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* Al estudiar las instalaciones modernas de 

ayuda para la navegación aérea en larga 
distancia, figura entre ellas el sistema L. F. 
Loran, modificación del Standard Loran. 
Del nuevo sistema esperan mucho los Esta- 
dos Unidos y el Canadá, y fué presentado 
en la Conferencia Mundial de Radio y Ra- 
dar, apoyado por numerosos documentos y 
varias charlas de carácter técnico. El sis- 
tema, sin embargo, no formó parte de las 
demostraciones que tanto Inglaterra como 
los Estados Unidos hicieron en sus respec- 
tivos países, y que se usaron como docu- 
mentación previa a.las discusiones de la 
Conferencia de Radio y Radar.  ' 


La aparente razón para que el sistema 
L. F. Loran no fuera incluído en las demos- 
traciones prácticas es que pertenecía aún a 
la experimentación militar de carácter re- 
servado. Según todos los datos reunidos, la 
experiencia favorable al L. F. Loran ha sido 
obtenida durante las maniobras realizadas 
para estudiar la defensa del círculo polar 
desde el Canadá; y como esas maniobras 
han tenido su desarrollo «en el verano 
de 1946, el sistema no había adquirido aún 
suficiente carácter para ser expuesto en las 
demostraciones, que se realizaron en sep- 
tiembre en Inglaterra y en octubre en los 
Estados Unidos. El convencimiento que por 
la experimentación militar adquirieron mu- 
chos técnicos norteamericanos y canadien- 
ses de que el sistema L. F. Loran resolvía 
muchos problemas de la navegación aérea 
a larga distancia, fué la razón sin duda por 
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la cual defendieron enérgicamente ese sis- 
tema en la Conferencia "Mundial, hasta el 
punto de pretender la universalización del 
mismo, aunque no existían pruebas demos- 
trativas suficientes para la mayor parte.d* 
los delegados de otros países. , 


Si se estudian las conclusiones a que llegó 
la Conferencia Mundial de Radio y Radar 
para la navegación aérea a larga distancia 
(véase REVISTA DE AERONAUTICA, 
enero de 1947), resulta claro que tiene un 
interés general el estudio del sistema L. F. 
Loran. Y por otra parte, después de las 
conferencias técnicas y de las publicaciones 
de diversos' tipos sobre tal sistema, ño pa- 
rece que se rompa ningún secreto por la 
exposición de algunos de los resultados ob- 
tenidos en las maniobras militares del Ca- 
nadá. oa | 


Estas maniobras son, por otro lado; del 
dominio público. No, naturalmente, muthos 
de sus detalles de ejecución, ni tampoco la 
mayor párte de las consecuencias obteni- 
das, pero sí el carácter de tales maniobras. 
De todos modos, y para no caer en supues- 
tos que pudieran no estar apoyados por ra- 
zones concretas, parece preferible no men- 
cionar aquí sino aquellos datos que se co- 
nocen por haber aparecido en publicaciones 
de Estados Unidos o del Canada. 


En los Estados Unidos ctrcula hoy am- 
pliamente una nueva idea, que «es la del 
círculo ártico cómo árbitro “del destino hu- 
mano. Según este concepto, el Océano Ar- 
tico es un nuevo Mediterráneo en la histo- 
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ria futura de la civilización humana. No es 
ocasióxw de examinar aquí las diferencias 
fundamentales que a uno y otro mar se- 
paran, tales como el clima, la posibilidad 
que dicho clima da a. la densidad de pobla- 
ción humana y el carácter de los pueblos de 
las orillas de ambos mares, Pero hay algún 
aspecto que hace a los dos mares parecidos. 
Por ejemplo, un hecho es que en las orillas 
del Artico están hoy los países únicos que 
por su potencia pueden soportar una tercera 
guérra mundial, como antaño estaban Roma 
y Cartago en el Mediterráneo. Otro hecho 
es, y para nosotros el más importante, que 
con el desarrollo de la aviación el Océano 
Artico no es obstáculo para los transpor- 
tes, y ha pasado a ser una vía natural de 
relación entre los pueblos. 


El vuelo del “Parcusan Dreamboat” es 
una de las pruebas de tal aserto. Dicho vue- 
lo, desde Honolulú hasta El Cairo, supone 
“un recorrido en línea recta de 9.500 millas, 
a las cuales la tripulación agregó sin nin- 
guna preocupación otras 700 millas más, 


que rodearon para comprobar la situación. 


real del polo magnético -de la Tierra. Tal 
vuelo y otros muchos realizados con menor 
publicidad, prueban claramente que, si bien 
envuelve problemas especiales, no es impo- 
sible el sobrevuelo del Polo Norte. Por otro 
lado, basta una mirada al croquis núm. 1; 
que se adjunta, para ver cómo se acortan 
muchas de las distancias hasta ahora co- 
¡rientes en el transporte, si en lugar de via- 
jar de Este a Oeste se viaja hacia el Norte, 
hasta el Polo y hacia el Sur desde él. 


«No interesa aquí el aspecto político de 
si una guerra es o no probable por el ca- 
rácter del*régimen político o del Gobierno 
de cualquier país. Pero sí interesa, en pura 
inteligencia militar, examinar cuáles son las 
posibilidades de los diversos paises caso de 
que tal guerra se presentara, Según Kennet 
Wilson, la creación de un Consejo de De- 
fensa conjunta de Canadá y los Estados 
Unidos (Permanent Joint Board on Defen- 
se), se apoya en los siguientes aspectos. El 
supuesto estratégico es: que sólo dos pai- 
ses pueden soportar una tercera guerra 
mundial, Rusia y los Estados Unidos; que 
los puntos focales de tal posible guerra son 
. el Oriente Medio (con los Dardanelos y las 
fuentes de petróleo de Asia Menor) y la 
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Gran Bretaña (como cabeza de puente), y 
que al ataque real de esos puntos focales 
habria que añadirse el ataque' por el Norte 
a través del Canadá, con objeto de destro- 
zar la industria de los Estados Unidos y de 
producir un movimiento de diversión estra- 
tégica. El supuesto táctico es que no han 
de esperarse por el Canadá grandes masas 
de invasión;.pero sí proyectiles voladores, 
bombardeos aéreos y golpes de mano, in- 
cluso partiendo de zonas árticas que nomi- 
nalmente están dentro de la llamada sobe- 
ranía canadiense. 


No es difícil aceptar a la vez el supuesto 
estratégico y el supuesto táctico. Caben, sin 
embargo, algunos añadidos. Para el supues- 
to estratégico cabe considerar que el Orien- 
te Medio es un punto focal, porque abre las 
puertas del Mediterráneo, y que la Gran 
Bretaña es otro punto focal como cabeza de 
puente, supuesto que antes se haya perdido 
toda la Europa Occidental. En el supuesto 
táctico cabe añadir que no deben esperarse 
grandes masas de invasión si la preparación 
del terreno es tal que los movimientos de 
esas masas sean dificultados por ataques 
aéreos que puedan desencadenarse fulmi- 
nantemente, 


En apoyo o aclaración de este plantea- 
miento estratégico puede invocarse el tes- 
timonio de dos grandes Jefes de los Esta- 
dos Unidos en la última guerra mundial. 
El General Mitchell, ante el Comité .Parla- 
mentario de Asuntos Militares, se expresó. 
asi, más o menos: “Basándonos en el uso 
estratégico del poder aéreo, Alaska es el 
lugar más céntrico del mundo, y creo que 
en el futuro quien domine Alaska domina 
al mundo.” A su vez, del General Spaazt 
es más o menos esto: “Simplemente no te- 
nemos defensa en el viejo concepto de la 
palabra. La única defensa verdad es una 
ofensiva que aniquile en su iniciación a los 


intentos ofensivos del enemigo.” 


Tales comentarios aclarando los supues- 
tos previos conducen a una consecuencia 
inmediata, como es la importancia y el por- 
venir del poder aéreo en la defensa del Ar- 
tico. Sin embargo, algo más puede decirse 
en desarrollo de esta consecuencia. 


La formidable posición estratégica de 
Rusia, tanto para una guerra aérea como 
para controlar el paso de líneas comercia- 
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les, nace principalmente de su extensión su- 
perficial como bloque. A medida: que au- 


menta el radio de acción de los aviones, van : 


disminuyendo las posibilidades de los paí- 
ses para defenderse de los ataques aéreos. 
Sin embargo, todavía Rusia es una de las 
pocas excepciones en el mundo, tal que la 
extensión superficial es aún suficiente para 
trabajar en su favor en una guerra aérea, 
como ya lo hizo antes con Napoleón y con 
Hítler en una guerra terrestre. Su concep- 
to estratégico, en consecuencia, debe tener 


aspectos particulares y proyectarse por ca- 


minos hasta ahora no normales. 


Es 7aADOS 
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UNIDOS 


porte empleando 
rutas del Polo 






Economía de ltrans- 


las 


Norte. 


Atendiendo al imperativo geográfico, es- 


lo más probable que dicho concepto se aleja 
nctablemente del que, por ejemplo, ha sus- 
tentado hasta ahora el Imperio inglés, re- 

. partido éste por toda la superficie del Glo- 
Fo, enlazando lineas de comunicaciones ma- 
1ítímas y terrestres perfectamente señala- 
das por la Geografía. . 


Si alguna comparación cabe, quizá con- 
venga comparar la postura rusa en el aire 
con la norteamericana en el mar. Así como 
los Estados Unidos, por sus defensas del 
. Canal de Panamá, controlaban todas las co- 
municaciones marítimas entre Este y Oeste, 
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en los dos Océanos más importantes del 
Gloho, así, también Rusia, por su gran ex- 
tensión superficial, puede controlar todas las 
comunicaciones aéreas de Norte a Sur, en- 
tre las dos masas terrestres más ricas, más 
pobladas y más industriosáas del mundo, ta- 
les que en total absorben el 99 por 109 de la 
población humana y el 98 por 100 de la po- 
tencia industrial. En cierto modo, aunque 
toda comparación es dificil, el Océano Ar- 
tico, desde el punto de vista ruso, puede ser 


como el Canal de Panamá desde el punto 


de vista de los Estados Unidos. 


No ha escatimado Rusia lo necesario para 
aumentar el valor de tal situación, y hay 
que reconocer que para sus esfuerzos tiene 
perfecto derecho. Los esfuerzos rusos datan 
de veinticinco años, los cúales han dado un 
gran conocimiento de los problemas hidro- 
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gráficos, terrestres y meteorológicos del 
Océano Artico. Szgún cita Johan Kord La- 
geman, en las propias costas del Océano 
Artico y en ciudades especialmente creadas 
en Siberia, tienen los rusos más de cuatro 
millones de habitantes adaptados a todas las 
circunstancias del clima, frente a sólo 40.000 
habitantes blancos en Alaska, que viven a 
costa de una asistencia permanente desde 
los Estados Unidos y con frecuentes re- 
levos. 


En 1932, un buque ruso atravesó el hielo 
polar del Atlántico al Pacifico, desde Mur- 
mansk hasta Petropaulousk, abriendo lo que 
luego se llamó el paso del Nordeste. 


En 1937, aviadores rusos vuelan de Mos- 
cú a Vancouver, con uh claro dominio de la 
navegación aérea sobre el Polo. Según 
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Croquis núm. 2. 
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Croquis núm. 3. 


Willian B. Arthur, Rusia tiene hoy 170 bu- 
ques y 300 aviones especiales trabajando en 
las instalaciones y entretenimiento de 40 
Observatorios para información polar; y 
desarrolla además un plan quiquenal hidro- 
gráfico para estudiar las aguas árticas. Unas 
450 expediciones instalan hoy faros lumi- 
nosos, radiofaros y estaciones “radar”. Pue- 
de citarse entre los más destacados en es- 
fuerzos el General Fedorov, Jefe del Ser- 
vicio Hidrográfico y del Servicio Meteoro- 
lógico ruso, afecto a las Fuerzas Aéreas, 
personalidad cuya excelente preparación he 
tenido ocasión personal de comprobar en la 
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Conferencia de Directores de Meteorología 
de todo el mundo. Se dice que el General 
Fedorov llegó a su rango dentro del Ejérci- 
to ruso, con sólo treinta y dos años, por sus 
arriesgadas expediciones de investigación 
ártica, que le obligaron a vivir a veces años 
seguidos en un “iceberg” flotante. 


No:sé si tan justificados, pero sí al me- 
nos igualmente reales y eficaces, son otros 
esfuerzos rusos. Hace más o menos veinte 
años que Rusia declaró su soberanía sobre 
toda la superficie helada que existe entre 
sus costas y el Polo Norte, incluyendo en 


de los Estados 
Unidos a una hipo- 
tética ofensiva aérea de 
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ello “el hielo más o menos fijo”. Los Esta- 
dos Unidos no parecen haber reconocido 
nunca esta soberania, y consideran a todo 
ese espacio como “terra nullius”. Pero su- 
puesta esa soberanía, resulta entonces que 
el circulo polar ártico se reparte de la si- 
guiente manera: Rusia tiene 159 de circun- 


terencia; Canadá, 81"; Dinamarca, con Is- - 


:andia y Groenlandia, 69%; Noruega, 21”; 
Finlandia, 2%, y Estados Unidos, con Alas- 
ka, 28%, : 

Tal reparto del circulo polar ártico acla- 
ra muchos aspectos de la estrategia en tal 
zona, e incluso muchos detalles de la polít:- 
ca exterior de determinados países. La situa- 
ción estratégica es claramente favorable a 


- Ilvsia, y solamente cambia en favor de los - 


Jistados Unidos si éstos conservan el apoyo 
de Groenlandia y de Islandia y la unión 
de intereses comunes con el Canadá. 
Puede verse esto en los croquis núm:- 
ros Z y 3, que se adjuntan. Tomando el cen- 
tro de los Estados Unidos y trazando un 
círcuio de 5.000 millas, que es más o menos 
el. radio de acción de las superfortalezas vo- 
lantes actuales, resulta que los Estados Uni- 
dos pueden ser alcanzados desde las costas 
rusas en una abertura de 159% de circunfe- 
rencia. Desde cualquiera de los puntos de 
esas costas, aviones que hoy existen pueden 
bombardear los núcleos vitales de los Esta- 
dos Unidos y regresar a su punto de parti- 
da. Para que los Estados Unidos puedan 
hacer lo mismo respecto a los puntos vita- 
les de Rusia, no les basta su situación geo- 
gráfica ni tampoco la ayuda de Alaska. La 
situación, sin embargo, mejora notablemen- 
te y cambia en favor de los Estados Uni- 
dos si en el caso de una guerra, natural- 
mente estudiada en mero supuesto militar, 
pueden contar con el concurso del Canadá; 
de Groenlandia y de Islandia, La distancia 
de Islandia a Moscú es solamente de 2.500 
millas, y ello pone a una gran zona indus- 
trial rusa en situación verdaderamente crí- 
tica frente a grandes bombardeos aéreos. 


. Quiere decirse ton esto que en el supues- 
to de una guerra entre esas dos grandes po- 
tencias, los pivotes respectivos para los mo- 
vimientos convendría buscarlos en el Océa- 
no Artico, al menos en parte. Por eso, con 
perfecta lógica, los dos países realizan tra- 
bajos que si bien pueden permitir en algún 
dia el lanzamiento de ofensivas, deben es- 
timarse por hoy con carácter defensivo, si- 


"gan con frecuencia hasta las 


- frase antes citada del General Mitchell 
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guiendo el conocido refrán de que la mejor 
defensa de la paz puede nacer de la estima- 
ción mutua de las respectivas fuerzas. 


Según Willian Arthur, Rusia construye 
una base gigantesca en Petropaulousk, en la 
peninsula de Kamchatka, a sólo 490 millas 
de Atu, que es la posición de los Estados 
Unidos más avanzada en las Aleutinas. Tal 
base rusa parece ser albergue de una po- 
tencialidad extraordinaria para ejercer ac- 
ciones a gran distancia y para lanzar reac- 
ciones ofensivas de gran fuerza. Dista me- 
nos de 5.000 millas de las grandes facto- 
rías de Detroit, y, por tanto, quedan éstas 
al alcance. de los aviones de bombardeo que 
hoy existen. Según el mismo comentaris- 
ta, Otros signos revelan la fortaleza que 
Rusia busca en la punta Nordeste de su 
territorio asiático, Asi, construye una ca- 
rretera militar útil en toda época entre el 
mismo Petropaulousk y Bolsheretsk; am- 
plia la boca de entrada en la bahía de 
Avrancha para permitir el paso de grandes 
buques de guerra; trabaja también en las 
bases de Paramoshiri, en las Kuriles y en las 
islas Komandorski, a sólo 200 millas de Atu. 
En fin: los vuelos rusos de reconocimien- 
to meteorológico, que en el fondo pueden 
encubrir otra clase de reconocimientos, lle- 
islas Aleu- 
tinas. 


Los trabajos rusos parecen confirmar la 
re- 
conociendo a Alaska como el lugar más es- 
tratégico para el futuro del poder aéreo. 
Sin embargo, no hay que pensar que sean 
los únicos trabajos de Rusia. Desde Mur- 
mansk hasta la península de Kantchatka 
son-muchas las bases existentes, y hoy son * 
bien conocidos ya los trabajos rusos para 
crear en Siberia grandes ciudades industria- 
les que se basten por sí mismas. -= 


Frente a eso, también Estados Unidos 
trabajan. Y, según el mismo comentarista 


_W. B, Arthur, el detalle será secreto, pero 


12 


el objetivo es bien aparente, y consiste en 
lormar la línea' defensiva del lejano Nor- 
te, desde Atu a Groenlandia, y si es posi- 
ble, incluso Islandia. 


El canadiense K. Wilson, al explicar en 
“The Financial Post” el presupuesto y la 
política militar de su pais, dice que las pri- 
meras negociáciones entre Estados Unidos. 
y Cunadá datan de principios de 1946, li- 
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mitadas entonces a la petición de Estados 
Unidos para establecer ayudas a la nave- 
gación aérea y observatorios mreteoroló- 
gicos. Poco a poco nace la Junta Perma- 
nerte de Defensa, en la que Canadá y Es- 
tados Unidos examinan conjuntamente sus 
in:ereses comunes en el lejano Norte, Se- 
gún frase gráfica del propio comentarista, 
los planes sólo tienen carácter preventivo, y 
respecto al deseo de guerra, significan tan- 
to como el deseo de incendio qíie tiene quien 
se asegura contra incendios. 


El hecho es que, por parte de los Esta- 
dos Unidos, se han creado también una 
gran cantidad de bases militares o de pues- 
tos de ayuda, que figuran en el croquis 3. 
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nes “B-29”, quedan al alcance de los pun; 
tos más importantes del Norte de Asia y 
muchos de Europa; y como ayuda de El- 
mendorf, el aeródromo de Lad Field, jun- 
to a Fairbanks, que es posiblemente la ma- 
vor de las bases y está unida por un ferro- 
carril directo con Fort Richardson, la ca- 
becera de las fuerzas del Ejército en Alas- 
ka. A estas bases, propiamente militares, se 
une el programa que desarrolla la autori- 


. dad de Aviación Civil, con muchos puestos 


de radio y meteorológicos, incluyendo 35 
aeródromos de diversas categorías solamen- 
te para Alaska, Como instalación para su- 
ministrar combustible existe la de Point 
Barow, que es la cabecera de la Marina, y 











Muchos de estos lugares son simplemente 
apowvos de navegación aérea; pero otros 
michos son verdaderas bases de posibles 
oyeraciones, Entre ellas hay que destacar 
principalmente Dutch THarbor.y las islas 
Keociak, que son las principales bases na- 
vales, incluídas ayudas para submarinos en 
el Pacífico; Ketchikant, que es base junta- 
mente para la Marina y el Ejército, lo mis- 
mo que Fort Randall en la bahia de Cold. 
Entre los muchos aeródromos figuran: el 
de Mark Field, cerca de Nome, en Alaska; 
el de Elmendorf Field, en las proximidades 
de Anchoraje, donde existen grupos de bom- 
barderos “B-29”, así como grupos de avio- 
nes de caza de gran radio de acción, de tal 
modo que, por la autonomía de los avio- 


“donde se asegura que existen 35.000 mi- 
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llas cuadradas, formando urna gran reserva 
petrolifera, donde hoy se construyen mu- 
chas refinerias, 


Siguiendo hacia el Este, y apoyados en 
el servicio que presta la carretera Alcan 
- -junto con las rutas de transporte aéreo—, 
¿parece una región cubierta por bases ca- 
nadienses, que en el mismo croquis se se- 
ñalan. Tales bases parecen responder al 
criterio esencial de defender, por una par- 
te, el lago del Gran Oso, basándose en Port 
Radium, que a su vez es el centro de una 
región que ha producido la mayor parte 
del uranio con el que se han fabricado las 
bombas atómicas para la guerra pasada; y 
de otro lado, defender la bahía de Hudson, 
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basándose en Churchill, que es cabecera de- 


un ferrocarril que se dirige hacia el Sur. 


Más hacia el Este se mantienen por aho- 
ra diversos aeródromos, observatorios me- 
teorológicos y estaciones de “radar” en 
Groenlandia; por ejemplo, entre ellas, la de 
_Thule, a menos de 1.000 millas del Polo 
Norte. 


Apoyándose en todas estas bases, se han 
realizado diversas operaciones o maniobras 
militares, encaminadas a descubrir el ren- 
dimiento real de las bases y de logs equi- 
pos. Maniobras militares que han servido 
para probar armas, equipos de tropas, ma- 
terial de campamento y vehículos, y, en fin, 
para demostrar cuáles son las posibilidades 
de una tropa en movimiento y cuál es la 
mejor reacción contra ella, No han sido es- 
tas maniobras carentes de dificultades de 
muchos órdenes, y lo importante es la con- 
secuencia que de ellas se ha obtenido en 
cuanto al tipo de arma más aconsejable y 

manera de :emplearla, comó pretendemos 
ver a continuación. 


Los Estados Unidos han Md ma- 
niobras militares en muy diversos luga- 
res y de muy diversa naturaleza. La “Ope- 
ración Frostbite” tuvo lugar entre Groen- 
landia y el Labrador, en el mes de marzo 
y con 1izebergs flotantes a la deriva; una 
fuerza naval, encabezada por el portavio- 
nus “Miuway”, se adentró:más de 200 mi- 
Mos en el circulo polar ártico. La “Opera- 
vón Iceberg”, realizada dentro del Artico, 
w5s uila de Bering, por medio de-.buques 
submarinos, se dedicó especialmente a la 
meu"ción de corrientes. La “Operación Fri- 

ei? moviendo más de 2.000 hombres en 
éj Norte de Alaska, entre Fairbanks y Poia: 
Barow, y la “Operación Williwarw” inten- 
tando desembarcos y movimientos en las 
Aleutinas, probaron instalaciones “radar”, 
tanques, vehículos para nieve, armamento 
y equipos para la tropa. 

Canada, por su parte, con el concurso de 
material y observadores de los Estados Uni- 
dos, realizó la que posiblemente es la más 
importante y la más significativa de las 
maniobras militares frente al Artico: la 
“Operación Musk-Ox”; tomando como ba- 
ses Churchill y Port Radium, probó el em- 
pleo de la aviación a largas distancias y 
permitió comparar la eficacia respectiva de 
los movimientos aéreos y de los movimien- 
tos terrestres, 
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El “Midway”, en la “Operación Frost- 
bite”, probó que en las peores condiciones 
—marzo y con icebergs flotantes—se pudo. 
mantener los aviones en servicio en el 
90 por 100 de los intentos, demostrando así 
la posibilidad de bases aéreas flotantes; pro- 
bó que, en cambio, contra una fuerza bien 


“asentada son prácticamente imposibles los 
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desembarcos navales en esa zona, a causa 
de las altas murallas de hielo, cuyo camino 
mejor es el aire; es decir, con desembarcos 
aéreos. Por otro lado, en la “Operación 
Musk-Ox”, las fuerzas terrestres, bien equi- 
padas y sin armas pesadas, tardaron ochen- 
ta y un días para recorrer 3.100 millas; es 
decir, a sólo 38 millas por día y a costa de 
enormes esfuerzos; demostrando que no po- 
dian cerrar el camino a una fuerza desem- 
barcada y mantenida desde el aire, que a su 
vez por transporte aéreo recorrería esa dis- 
tancia anterior en muy pocas horas. 


La respuesta no parece ser otra que em- 
pleo del poder aéreo sobre una amplia red 
de ayudas terrestres para la navegación 
aérea. Según John Kord Lageman, la idea 
de la Army Air Force, apoyada por el Ge- 
neral Eisenhower, consiste en empleo de 
una gran fuerza aérea, flexible en movi- 
mientos, que pivote en bases estratégicas 
para aplastar en flor los posibles intentos 
enemigos. Más o menos lo que ya Severski 
apuntó en “La victoria por el poder aéreo”, 
comparando a la reacción aérea-con la mi- 
sión represiva y de vigilancia de los casti- 
llos y caballeros del medievo. 


Aunque no se conocen, claro está, las con- 
secuencias de detalle de las maniobras mi- 
litares, parecen, desde luego, ciertas estas 
dos consecuencias principales: 

1? Que la tarea básica en el Artico in- 

cumbe a las fuerzas aéreas, con la Marina 
como apoyo. 

22 Que la tarea no es de grandes ma- 
sas, pero si de mantenimiento constante de 
una densa red de bases. Trabajo, se dice 
por muchos comentaristas, el más duro y 
más costoso de toda la historia militar de 
los Estados Unidos. 


La preparación de este plan ha comen- 
zado ya. Canadá tardó algún tiempo—pa- 
rece—en unirse al requerimiento de los 
Estados Unidos. Pero al fin lo hizo, más en 
concepto de apoyo a la navegación aérea 
en general y entrenamiento de su peque- 
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ño Ejército, que en la idea de crear gran- 
des bases militares. No hay que olvidar, sin 
embargo, que la navegación aérea en ge- 
neral no excluye, ni mucho menos, a la avia- 
ción militar. 

A las treinta estaciones meteorológicas 
especiales que Canadá tiene en zona sub- 
ártica, se unen ahora otras diez, que se ins- 
“ talan dentro del propio Artico. Y a las 
fuerzas aéreas canadienses, digamos regu- 
lares o básicas, consistentes en dos “squa- 
drons” de caza, dos idem de bombard:o, dos 
ídem de transporte, dos ídem de reconoci- 
miento y fotografía y un idem de coopera- 
ción con el Ejército, más los servicios auxi- 
ltares y escuelas, se unen en el presupues- 
to actual otros quince “squadrons” como 
fuerza complementaria, con un plan: de en- 
trenamiento intensivo de personal. No co- 


nocemos la potencia real que encierra un. 


“squadron” aéreo; pero el hecho verdade- 
ramente significativo es que el número de 
“squadrons” complementarios es casi el do- 
ble cue el número de los básicos; vale decir 
que la fuerza aérea se triplica, : 


También es notable la relativa propor- 
ción numérica de Unidades de reconoci- 
miento y fotografía. .La razón parece ob- 
via: propósito de intensificar los reconoci- 
mientos y el levantamiento fotográfico de 
mapas en el lejano Norte, cuya cartografía 
carece hoy prácticamente de detalle. 


No son pequeñas las dificultades que 
aparecen para el empleo de una fuerza 
aérea en el Ártico. Las bajas temperaturas 
influyen en todo: los lubricantes tienen que 
ser especiales; los frenos y los amortigua- 
dores pronto pierden “condiciones de traba- 
jo, y pueden convertir el aterrizaje en una 
aventura; en fin, el equipado interior de 
los aviones varía notablemente respecto al 
normal. En cl acródromo de Esrlin Field, en 
Florida, existe un hangar climático, que 
permite probar cl comportamiento d2 los 
avon.s con los motores en marcha a tem- 
poraturas muv diversas, variando desde 160 
grados Farenheit hasta 70 grados bajo cero. 
Con las experiencias previas en esz han- 
gar, se ha conseguido hoy que los aviones 
especiales de los Estados Unidos no encuzn- 
tren graves dificultades en el Ártico. 


Los aterrizajes y despegues Se ven con 
frecuencia dificultados por nicblas rep?nti- 
nas, formadas del encuentro de una masa 
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de aire seco y frio, en lucha con aire más 
caliente y húmedo que viene del Océano. 
A veces, basta un objeto: en movimiento 
para producir niebla, por la mezcla del aire 
superior con otro aun más frío que está 
junto al suelo; así, el simple despegue de 
un «avión basta para cerrar una pista por 
algún tiempo. 


El aspecto meteorológico no es, con todo, 
el más difícil; la predicción para la ruta 
es posiblemente más s:gncilla que en mu: - 
chas otras partes del Globo, y en ello in- 
fluye la altura relativamente baja de la es- 
tratosfera, que se convierte “así en camino 
frecuente para vuelos de mediana distan- 
cia. Desde noviembre pasado se realizan 
vuelos de reconocimiento meteorológico: 
los más importantes, partiendo de Ladd 
Field, Y se considera que una gran protec- 
ción para los vuelos será la red de trece 
barcos meteorológicos que en ayuda de las 
travesías trasatlánticas se proyectan por 
parte de PICAO; España tomó parte en el 
Convenio Internacional, junto con otras 
once naciones, donde se acordó la financia-. 
ción de esos barcos. 


- Mayores son, sin embargo, las dificulta- 
des de la navegación en sí y de la seguri- 
dad aérea. Ya se ha hecho antes mención 
del esfuerzo canadiense realizando vuelos 
fotográficos para levantamiento de mapas. 
Aun asi, un informe de L. E. Wray, del 
9. Grupo de la R, C. A, F., afirma que se- 
rán necesarios no menos de diez años para 
completar un trabajo fotográfico de algu- 
na precisión. 

Los mapas, “sin embargo, no resolverán 
sino en muy pequeña parte el problzma de 
navegación observada, In pleno invierno 
no es fácil distinguir el agua de la titrra, 
helados como están incluso los mayores la- 
gos; parece ser que espacios tan grandes 
como Hudson Bay son dificiles de recono- 
cer incluso para gente experimentada. 
Y esto resulta, porque la topografía del le- 
jano Norte está en general falta de acci- 
dentes notables. Durante la operación. 
“Musk-Ox” se hizo una prueba con cuaren- 
ta y cinco vuclos de ida y vurlta, en un re- 
corrido de más o menos 709 kilómetros; 
no pudo conseguirse ni una sola determi- 
nación precisa de posición por medio de la 
observación directa. 


A su vez, la navegación simple a estima 
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también encuentra graves dificultades. La 
variación magnética no se conoce bien en 
el Ártico; pero además varía grandemente 
durante el día, y de un día normal a otro 
de perturbaciones. Por otro lado, en esas 
latitudes es pequeña la componente hori- 
zontal del campo magnético terrestre, y por 
ello las brújulas bailan constantemente en 
varios grados, incluso las 
como son la British Distant Reading Com- 
pass y la American Flux Gate Compass. 


En estas condiciones es como se aprecia 
la utilidad del sistema L, F. Loran. Puede 
recordarse que este sistema pertenece a la 
navegación hiperbólica, y consiste en la emi- 
sión por_una estación maestra y dos O tres 
combinadas, de una serie de impulsos sin- 
cronizados. Por cada pareja de estaciones, 
formada por la maestra y cada una de las 


combinadas, resulta una familia de hipér-* 


bolas que se cortan, cubriendo todo el cam- 
po. La navegación sobre un mapa hiper- 


bólico es no solamente fácil, sino también 


de gran precisión para determinar posicio- 
nes concretas. En este sentido, quizá el sis- 
tema Loran tiene alguna ventaja sobre el 
sistema de radiofaros Sol, aunque tenga 
desventajas en otros aspectos. 


El sistema L. F. Loran es una consecuen- 
cia directa del sistema Standard Loran. La 
inodificación consiste en una variación de 
la frecuencia que se emplea, que en el sis- 
tema Standard pertenece a la gama de los 
1.800 kc., mientras que en el L. F. está en 
los 180 kc. más o menos. 


Durante la guerra pasada, el sistema 
Standard se desarrolló ampliamente, y lle- 
- garon a instalarse del orden de 70 estacio- 
nes, cubriendo más o menos 3/10 de la su- 
perficie terrestre en horas de noche. Una 
ruta perfectamente cubierta por el sistema 
Standard era la del Atlántico Norte, desde 
la costa de los Estados Unidos, pasando 
por Groenlandia, Islandia y las Islas Bri- 
tánicas. Sin embargo, el defecto esencial del 
sistema Standard es la gran diferencia de 
recubrimiento sobre el mar o sobre tierra. 
Marcaciones de 1.000 a 1.500 millas de no- 
che, se reducen a 500 millas de día. Esta 
cifra, sobre el mar; porque sobre tierra se 
reduce aún más considerablemente, hasta 
el punto de que el sistema Standard puede 
considerarse poco. adecuado para proteger 
la navegación aérea en ruta sobre superfi- 


más estables, 
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cies terrestres. Por esto, se trató de co- 
Iregir el sistema «Standard, modificando la 
frecuencia radio que empleaba, para que no 
se note esa: diferencia tan grande de recu- 
brimiento sobre el mar o sobre tierra. 


Este trabajo lo comenzó el “Radiation 
Laboratory”, y se suspendió con la termi- 
nación de la guerra, a la liquidación de di- 
cho Laboratorio. Sin embargo, y pasado 
algún tiempo de inactividad, las estacio- 
nes experimentales fueron trasladadas al 


Noroeste del Canadá, con vistas a las 
maniobras militares de la “Operación 
Musk-Ox”. 


La “Operación Musk-Ox” comenzó en 
enero de 1946 y continuó durante toda la 
primavera. Al principio, el sistema L. F, Lo- 
ran no estaba todavía en servicio; de modo 
que dichas maniobras han permitido com- 


* parar la eficacia de los vuelos antes y des- 


pués de incluído en servicio «el sistema 
L. F. Loran. Ya a mediados de febrero 
de 1946, las estaciones de Hamlin, Dawson 
Creek y Gimli comenzaron a emitir seña- 
les, y a partir de entonces todos los vuelos 
más al Norte de la base de Churchill fue- 
ron realizados con la ayuda de L. F. Loran. 


A juzgar por los informes que proceden 
de los organismos militares interesados, 
principalmente de las fuerzas aéreas cana- 
dienses y del Coast Guard de la Marina de 
los Estados Unidos, los resultados fueron 
definitivos. Tanto como. en la identificación 
de lugares donde el sistema tiene gran efi- 
cacia, los resultados se notaron en la esti- 
mación del tiempo de arribada a una base, 
un aeródromo o un .objetivo determinado. 
La estimación del tiempo de arribada es, 
sin duda, la condición: más importante de 
una buena navegación aérea; no sólo por- 
que obliga a la tripulación a imaginarse el 
vuelo entero, sino porque la obliga también 
a corregir su estimación previa en cada in- 
forme de posición que realice. El sistema 
Standard L. F. Loran, lo mismo que cual- 
quier sistema de precisión de navegación a 
larga distancia, por ejemplo, par radiofaro 
dirigido o también por radiogoniometría 
especial, equivale a una comprobación so- 
bre la estima del vuelo. 


Al principio no se hicieron experiencias 
a muy largas distancias. Sin embargo, las 
consecuencias ya se notaban, como puede 
verse por los resultados de los siguientes 
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Paracaidistas-esquiadores del Ejército norteame- 
TICUNO. 


vuelos, que se exhiben como ejemplo: un 
avión en vuelo de Churchill a Perry River, 
en la costa ártica, se habia desplazado con- 
siderablemente al Oeste, hasta “el punto de 
que perdió autonomía para realizar el vue- 
lo previsto; el empleo de L. F, Loran 
le permitió identificar la estación de Baker 
Lake, donde la reserva de combustible le 
permitió continuar el vuelo, salvando asi 
el avión de una pérdida segura; la' estima- 
ción del tiempo de arribada se hizo con sólo 
dos millas de error. Un grupo de las fuer- 
zas aéreas canadienses movió fuerzas en 
- apoyo de las maniobras “Musk-Ox” duran- 
te marzo y entre las 14 y 21 horas de 
tiempo local; es decir, en vuelo noctur- 


no. y en la época en que son de temer 


mayores perturbaciones atmosféricas; la 
altitud media del vuelo fueron 2.000 pies, y 
la distancia a los emisores, del orden de 
1.000 millas; el error medio para cada doce 
determinaciones de posición fué de cuatro 
millas, 


Coincidiendo con el final de la “Operación 
Musk-Ox”, y aun después, se han prolon- 
gado las experiencias del sistema L. F. Lo- 
ran a mayores distancias de los emisores y 
en latitudes cada vez más próximas al Polo. 
Volando a lo largo de las' islas Prince Pa- 


trik, a 8.000 pies de altura, durante el día, 


a 2.000 millas náuticas de distancia de los 
emisores, se han hecho determinaciones de 
posición con sólo cinco millas náuticas de 
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error. Durante el verano, y hasta el mes 
de octubre de 1946, se han hecho numero- 
sos vuelos a lo largo del 96 meridiano, en- 
tre los paralelos 70 y 80, Por último, y en 
demostración del alcance, a medida que 
aumenta la altura de vuelo, se cita el caso 
de un avión que, volando a 13.000 pies de 
altura sobre Bermudas, recibió las señales 
de Dawson Creek, Fabían atravesado las 
señales más o menos 1.800 millas náuticas 
sobre tierra y Otras tantas sobre el mar, 


estando el avión y las estaciones Loran a. 


la vez en condiciones de luz. diurna. 


La experiencia de esta operación pare- 
ce, en efecto, concluyente. No puede consi- 
derarse, sin embargo, como definitiva por 
causa de otras numerosas circunstancias no: 
bien probadas; entre las que no es de des- 


«deñar el hecho de que la falta de lugares 


de fácil identificación en el Artico ha limi- 
tado una rigurosa comprobación de la pre- 
cisión obtenida en cada determinación fija 
de posición. Otra circunstancia es que para 
el sistema L. F. Loran son más de temer 
las perturbaciones radio de tipo tropical 
que las producidas en el Artico. Esto hace 
que el, sistema L. F. Loran no haya adqui- 
rido todavía una universal aceptación, en 
espera de otras pruebas más concluyentes. 


Pero es indudable que, dadas las circuns- 
tancias particulares de las regiones árticas, * 
y más aún para vuelos militares con obje- 
tivos flexiblemente variables que para vue- 
los comerciales sobre rutas fijas, el sistema 
ha probado una gran eficacia y ha dado a 


“la aviación el complemento que necesitaba. 


Como lo prueba el croquis 2, la situación 
del Canadá, más aún que la de Rusia, tiene 
importancia estratégica si la guerra se con- 
sidera en un aspecto mundial, En este caso, 
Canadá es una magnifica plataforma, que 
tiene un punto débil: precisamente, el del 
Norte. Como defensa y como ataque en esa 
región, la aviación ha demostrado sus ven- 
tajas, hasta el punto de que parece ser el 
arma casi exclusivamente posible. Pero la 
navegación aérea encerraba dificultades 
poco menos que insuperables en una larga 
campaña, si no fuese justamente con la 
ayuda del “radar” en forma de L. F. Loran. 
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Los Ministros del Aire, Agricultura e Industria y Comercio suben por la rampa para aNspeccionar 
el interior del avión. 


En presencia de los Ministros del Aire; Indus- 
tria y Comercio y Agricultura se han realizado 
en Barajas las pruebas del avión de transporte 
Bristol “Freighter”. 


Se trata de un monoplano bimotor, comple- 
tamente metálico, de ala 'alta y tren de aterrizaje 
fijo, que admite cinco toneladas de carga. 


El departamento para las mercancías-ha sido 
construído para cargar y descargar rápidamen- 
te; para ello cuenta con grandes puertas en los 
costados de la proa y otra en la parte posterior, 
que facilita la entrada a un departamento para 
-correo o carga especial. Para dar idea del espa- 
cio disponible, basta consignar que puede subir 
por una rampa un camión de tres toneladas, si 
es preciso cargado de mercancías. 


El piso, de entarimado de aleación ligera y 
revestimiento de madera, resiste una carga de. 
1.000 kgs/m?, y a ambos lados tiene dos. fajas 
para vehículos, que resisten una carga de 2.500 
kilogramos por rueda. El fuselaje tiene un re- 
vestimiento robusto, y el sistema de construc- 
ción facilita las reparaciones eventuales. Las pi- 
lotos ocupan una cábina situada encima del de- 
partamento de carga, de' gran visibilidad. La 
cabina dispone de una instalación de calefac- 
ción; ésta puede suministrarse también al' depar- 
tamento de carga en caso necesario. 


S 
n= 


La instalación eléctrica, además de suminis- 
trar fuerza para el arranque, maniobra de puer- 
tas, etc., permite la iluminación interior en pe- 
queños campos de aterrizaje desprovistos de ba- 
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terías. En la cabina del piloto puede montalse 
un aparato de radic. Las alas son del sistema 
Bristol, de resultados comprobados en varios ti- 
pos de aparatos, fácilmente reparables en caso 
de avería. Dispone de cuatro depósitos, que pue- 
den transportar 2.730 litros de gasolina. 


Para la propulsión .cuenta con dos matores 
Bristol “Hércules 131”, de 14 cilindros, con 


una potencia nominal de 1.700 cv. al freno para 
el despeguz.. 





Una furgoneta sale del interior del Bristol “Freig- 
hter”, demostrando así su capacidad de carga. 


Para el aterrizaje se utiliza un tren fijo y 
patin de cola, por su mejor adaptación a terre- 
nos desiguales. Los amortiguadores.son oleo- 
neumáticos, de mantenimiento reducido. Se uti- 
lizan ruedas Dunlop y frenos gamelos de fun-. 
cionamiento neumático. 
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Capitán J. F. QUINTANILLA 


“La Historia del mundo es la historia del derrumbamiento de las barre- 
ras, natufales o artificiales, entre los hombres, a medida que crecen gra- 
dualmente las comunicaciones.”—4J, F. Horrabín.) 


En el siglo XIV el italiano Marco Polo rea- 
dizó un viaje a Pekin, del cual nos ha quedado 


una descripción de un interés extraordinario. 
Este viaje fué como una solemne despedida ofi- 


cial de un camino que en su día vió desfilar las 
mayores riquezas de la Tierra. Por él hemos 
conocido aquella histórica arteria que se llamó 
“El camino de la seda”, por la que iban, a tra- 
vés de 10.000 kilómetros de viaje, la seda y 
mercaderías de la provincia china de Chen-Shi 
hasta las factorías de Tiro y Antioquía, para 
pasar en fenicias naves a la Venecia fastuosa 
del cuatrocientos. Taschenk, Samarkanda, Bu- 


chara..., en el actual Turquestán soviético, bor- : 


deaban la ruta. 


De todo aquel scberbio esplendor no quedaban 
hace unos años sino unos grupos de chozas, ha- 
_bitadas por tribus nómadas, tan dejos de nuestra 


civilización como puedan estarlo Jos pastcres 
celtas. 


El primer «plan quinquenal fijó sus ojos en 
estos países, un tiempo célebres por sus rique- 
zas, consiguiendo en un breve plazo despertar 
todo este mundo dormido. -Las factorías de co- 
bre de las arillas del Balchasch producen hoy 
más del doble que las mayores factorías yan- 
quis. Y Fergana, que fué en su día la mayor 
armería de todo el Imperio mahometano, que se 
extendía desde Kaschgar hasta nuestras costas 
andaluzas, ha vuelto a ser de nuevo nonbrada 
por sus armas, que ya no son «precisamente ci- 


mitarras árabes. 


Es aún un misterio hasta dónde llega la'ca- 
pacidad industrial del famoso Kusznet-Cam- 
binat. : 
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¿Cómo se consiguió poner de nuevo en mar- 
dla estos inmensos espacios, vacios en tiempos 
de los Zares? ¿Estos resortes fundamentales de 
la Historia? 'Con la construcción del ferrocarril 
Turk-Sib de Alma Ata a Novor-Sibirsk. N 


Comunicaciones, He aquí el problema.. 


Ratzel, una de las figuras más representativas 
de la cultura germánica del siglo pasado, de tal 
manera vió la importancia de las comunicacio- 
nes en la vida de los pueblos, que tituló a su 
obra fundamental “Geografía de dos Estados, 
del tráfico y de la guerra”. Esta abra fué la 
base de una nueva ciencia: la Geopolítica. 


Siendo el tráfico aéreo la más moderna de. to- 
das las formas de comunicación, no es de extra- 
fiar que aún no se hayan formulado las postula- 
dos geopolíticos que han de regir dicho tráfico. 
En tanto transcurre el tiempo y se adquiere la 
experiencia necesaria para ello, hemos de con- 
tentarnos con aplicar a las comunicaciones aéreas 
los principios de las terrestres y marítima. 


Eso intentamos aquí, por vía de ensayo, de- 
jando abierto el camino a más valiosas aporta- 
ciones. Con ello continuamos el orden de ideas 
iniciado con la “Geografía del Tráfico Aéreo 
mundial” (1). 

Ro oko* 


Desarrollando libremente la idea de Ratzel a 
nuestro modo, podemos resumir en cinco dos fi- 
nes que determinan la política de los Estados 
respecto de las comunicaciones : 

1. Aspiración a salidas libres. 

2. Avance sobre la línea de mínima resis- 

tencia, 

3. Aspiración al dominio «de las bases opues- 

tas. 

4. Aspiración al dominio de la totalidad de 

la vía. Cord 
Aspiración a redondear las ester as de do- 
minio. 


[4%] 


Ante todo, salir del recinto del Estado e in- 
corporarse a las grandes vias del tráfico mun- 
dial. Una vez fuera, avanzar por donde sea más 
fácil. Conseguido esto, dominar igualmente el 
punto de llegada, y, más tarde, dominar el ca- 
mino. Terminar por extender la dcominación 3 
todo el ámbito geográfico que rodea a la nueva 
via. 


La idea, por ser esencialmente imperialista, 


(1) REVISTA DE AERONÁUTICA, núm. 62, 
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lleva implícita otra, que marcha paralela: la du- 


cha de Estados. 


Imposible es determinar en los momentos ac- 
tuales los fines de la política de Jos Estados res- 
pecto al Tráfico Aérzo, como imposible es la 
disección de un cuerpo en movimiento. 


Es de suponer que no han de alejarse ¡las 
aéreas de la política general de las comunica- 
ciones, y a ellas se han de aplicar con mayores 
o menores variaciones los puntos anteriormen- 
te expuestos. Exanunémoslos con una mayor 


- atención, dejando al tiempo la determinación de 


los peculiares fines-.por los que se ha de, regir 
la Geopolítica del Tráfico Aéreo, 


1.— ASPIRACIÓN A SALIDAS LIBRES. 


Modificamos con esta expresión la conocida 
ley geopolítica de “aspiración de salir al mar” 
introduciendo en ella, de esta manera, el nuevo 
concepto de “salidas aéreas” 


La aspiración a salir del recinto propio es una 
consecuencia natural. de la necesidad de los ¡pue- 
blos de establecer contacto con los demás para 
intercambiar con ellos sus productos, abaste- 
ciéndose asi de los que faltan en su econcmía, 
v dando salida simultáneamente a aquellos que 
posee. con: exceso, 


No contándose durante las Edades Media y. 
Moderna con otros medios de comunicación que 
los terrestres y marítimos, y no pudiéndose dis- 
poner libremente de los primeros para satisfa- 
cer esta necesidad de intercambio, por ser el 
más elemental de los derechos sobre que asen- 
taba la doctrina de las nacionalidades el de la 
inviolabilidad del territerio circunscrito por las 
ironteras de un Estado, desde un principio se 
buscó en el mar la solución «para los problemas 


: de libres intercomunicaciones entre los Estados. 


Sin embargo, el mar no fué * “via Mbre” hasta 
bien entrado cel siglo XVIII. Desde la más re- 
mota antigúedad hubo puzblos que pretendieron 
imponerle su soberanía : tirics, fenicios, griegos, 
cartagineses y romanos lucharon «por acaparar el 
dominio de los mares. Durante la Edad Media 
se invocó y se admitió la soberanía de ciertos 
pueblos sobre determinadas regicnes «lel mar. 
Los Dux de Venecia, que llevaban en sus dedos 
el anillo de oro entregado :por «| Papa Alejan- 
dro 111 como simbolo de Emperadores del mar, 
eran reconocidos como dueños abscilutos del 
Adriático. Inglaterra lo fué del mar del Norte 
y del Atlántico; Portugal, de la ruta de las In- 
dias, y España, del Pacífico. 


, 
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La reacción de indignación que produjo en 
los Estados europeos la introducción por Ingla- 
terra, a raíz del ¡poderoso robustecimiento de 
su ¡poder naval en el siglo XVIII, de algunas 
costumbres humillantes—como el “derecho de 
visita”, la “amity line” y el “navy salut” (1]—, 
con las cuales habían de reconocer el ¡imperio in- 
glés de los mares, trajo como consecuencia, tras 
encendida polémica, la admisión universal del 
principio de la libertad de los mares, defendi- 
do por Bynkerschoeck (2). 


-El poder disponer de “vía libre” en el mar 
transformó por completo la política de los Es- 
tados. A fines del XVIII, ¡principios del XIX, 
se vive en el mar un momento análogo al que 
estamos viviendo en la actualidad en el aire. La 
obsesión de todos los pueblos, grandes y ¡peque- 
ños, fué la salida al mar. Y la de los que ya ¡po- 
seían esta salida, conseguir otra, y otra, y otra a 
aquellos mares por los que habían de navegar 
sus intereses, 


Si examinamos a la luz de este impulso la po- 
lítica de aquella época, veremos cómo las gran- 
des regiones naturales de Europa se fueron inte- 
grando, realizando su unidad territorial, hacia 
el mar, consolidándose ésta cuando por fin con- 
siguieron los Estados interiores que cebaron el 
movimiento limitar al Norte o al Sur, al Este 
o al Oeste, con el mar. 


En el siglo XX aparece un elemento nuevo 
entre los anteriores medios de transporte. Con 
. él se abre una nueva vía a las comunicaciones 
entre los pueblos: la vía del aire. 


La introducción del Tráfico Aéreo en ña 
red del tráfico mundial, hasta entonces casi ex- 
clusivamente marítima, transforma por.comple- 
to el anteriar estado de cosas. De un lado ofre- 
ce el aire la posibilidad de solucionar sus proble- 
mas de falta de salidas marítimas a aquellos Es- 
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a los aires libres. Posiblemente hayamos de vivir 


- aún de nuevo en el aire una época de forcejeo 


tados que trató con dureza la política interna- | 


cional del siglo XIX. Crea, por otro lado, el 
factor aéreo una situación análoga a la descrita 
anteriormente en el mar, de lucha par la salida 


(1) La “amity line”, o línea de amistad, deli- 
mitaba el espacio fuera “del cual se podía piratear 
libremente sin desmerecer a los ojos de Inglaterra, 
pues “aut the line” no se “robaba”, sino que se 
“ganaba”. 

El “navy salut”, hoy admitido por todos los pa- 
bellones como prueba de cortesía, era en su tiem- 
Po un reconocimiento de la soberanía del mar in- 
glesa. 


(2) 


En su “De dóminio maris”. 
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por imponer su soberanía, análoga a la que asis- 
tieran en su tiempo Roma y Cartago, Fenicia 
y Grecia; quizá llegue también—si no estamos 
ya en ella—esa otra época de reconocimiento tá- * 
cito de la soberanía de ciertos pueblos sobre de- 
tenminadas regiones aéreas, y probablemente ter- 
mine todo ello por la admisión del principio uni- 
versal de la libertad «del aire, defendido por al- 
gún nuevo Bynkerschoeck. 


Dejando de mamento tema tan vasto, vamos 
a concretar, ciñéndonos al desarrollo del ¡primer 
punta: la posibilidad de solucionar sus proble- 
mas de faltas de salidas al mar ¡por ¡parte de 
aquellos Estados que adolecen de esta tara cons- 
titucional. 


Cuando hace su aparición el avión, aún exis- 
ten dos tipos de Estados que continúan ton este 


Turquestan 
Mongalia Esfervar 


Rep. dle Transvesí 
Es. Libre de Orange 


Kirguisisten 
Tajjástan 


Kara -Kalpak 
Uzbekistan 





Los “Estados ¿nieriores”, awislados de la gram red 
del tráfico internacional, árbol circulatorio del 
mando, van sucumbiendo devorados por las Poten. 
cias vecinas, Para ellos el Tráfico Aéreo representa 
la posibilidad de sacudir esta tara constitucional. 


ansia de comunicarse más abiertamente con los 
demás : los pequeños Estados interiores y aque- 
llas grandes Potencias que aun cuando poseen 
costas propias, son éstas insuficientes para el vo- 
lumen de tráfico que dada su capacidad eco- 
nómica deben sostener. 


¿Soluciona el 'Práfico Aéreo los problemas 
de estos Estados ? 


Los ESTADOS INTERIORES Y EL TRÁFICO AÉREO. 


No fué dado, como era de suponer, el con- 
seguir esta aspiración de salir a] mar, que he- 
mos citado, a todos los Estados. Muchos hubo 
que no consiguieron dacerse sitio entre las apre- 
turas de la costa, viéndose de esta manera in- 
comunicados con la gran red del tráfico inter- 
nacional, e insatisfechas, por tanto, sus necesi. 
dades de intercambio «de productos. 
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Surge así, genuinamente décimonónico, el 
“Estado interior”, ávido de comunicaciones, ta- 
rado de falta de relaciones con el exterior, con 


inferior complejo de aislacionismo internacio- 


nal, solicitando o aceptando humildemente «el 
pupilaje de otras potencias. 

¿Qué ha sido de estos” Estados intériores en 
«el transcurso de lo que va de siglo? Pocos que- 
-dan ya. Los Estados interiores, o han «consegul- 
do llegar al mar, por vías más o menos indirec- 
tas, o han sido devorados por la gran Potencia 
más próxima. 

En Asia, la cadena de grandes Estados inte- 
riores—Mongolia, Turkestán, Sinkiang...—, que 
hacía de cojinete de fricción entre el Imperio 






Tr gemido A 
EFiledelfía E cad 








=D 


| ; " Lineas Aereas combinadas con las Suizes 


Lineas Aereas Suizas 


LIA] 


| A E 


rez a 
Azores 02 


Número 76 


Los Estados intericres europeos, creados a 


_raíz de la anterior guerra mundial, presentan 


caracteres políticos y personalidad más compleja 
que no es este el lugar para estudiar. 


A partir del avión no hay Estado interior, 
por pequeño que sea o por alejado del mar que 
esté, que no posea “costa aérea”, y que nuten- 
ga, por tanto, acceso a las comunicaciones inter- 
nacionales que le son vitales a través de la nue- 
va “vía libre del aire”. No existen Estados in- 
teriores desde que existen comunicaciones aé- 
reas. Debemos, pues, modificar nuestro concep- 
ta del “Estado interior”. Hoy día da interiori- 
dad no es absoluta, sino relativa. Tan sólo res- 
pecto a las comunicaciones marítimas “direc- 
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Suiza es un claro ejemplo de lo que los Estados interiores pueden conseguir del Tráfico Aéreo. Su 
extensa «red, desproporcionada «a sus reducidas dimensiones, es una verdadera “industria nacional”, 
E : E Ñ 


inglés y el ruso, ha ido desapareciendo aplasta- 
da entre las dos Potencias. 


Las repúblicas libres del Transvaal y Oran- 
ge, en el sur de Africa, hábilmente rodeadas por, 
Inglaterra, acabaron ¡por caer dentro de las fau- 
ces del Imperio. Y-en el Norte, Abisinia, en- 
vuelta igualmente por. Italia a fuerza de sangre . 
y dinero, terminó también por ir a parar a sus 
manos. 


En América, tan sólo el Paraguay y Bolivia 
carecen de acceso directo al mar. El Paraguay 
no se puede considerar como un Estado inte- 
rior en «el sentido antedicho, ¡pues posee una 
salida a través de un río que es navegable para 
los mayores tonelajes. Bolivia, par el contrario, 
es uno de los ejemplos más típicos de Estado 
interior con ¡una constante obsesión de salir al 
mar. 


tas”. Son interiores para el tráfico naval, pero 


no para el “tráfico internacional”. 


¿Qué oportunidades ofrece el Tráfico Aéreo 
a los pequeños Estados interiores ? 


Ante todo, salir. Salir al “aire libre”. Esta- 
blecer contacto con la gran red del tráfico im- 
ternacional, con el gran árbol circulatorio del 
mundo. Introducirse de lleno en el fisiologismo . 
del planeta, para sobrevivir o para perecer con 
él. Preferible todo a perecer sin él. - 


Una vez fuera, sacudida ya la tara consti- 
tucional, adquirir carta de personalidad ¡propia 
dentro del nuevo medio de transporte. Competir . 
con los'otros Estados en la red del Tráfico Aé- 
reo Internacional. Llegar incluso a convertir el 
tráfico internacianal en “industria nacional”, ex- 
plotando determinadas condiciones de situación, 
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geográfica o política, de topografía, de atracción 
turística, etc., etc. (1). 


“Suiza, Estado interior único, pueblo de mon- 
tañeses libres que ni tienen ni deszan salidas al 
mar, pero que necesitan del mercado exterior, 
nos da una lección ejemplar de rápida compren- 
sión de lo que los Estados interiores pueden es- 
perar de la Aviación. Su política aérea debe ser- 
vir de pauta a los demás Estados interiores. 


En su afán de normalizar en lo posible su 
comercio exterior, desequilibrado por la guerra, 
* creó Suiza en 1941 una pequeña flota mercante, 
que tentralizó en Lisboa, y que más tarde ¡pasó 





(1) Ver “Geografía del Tráfico Aéreo Mun- 
- dial”. REVISTA DE AERONÁUTICA núm. 62, 
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a ¡Génova y después a Marsella, desde donde: 
enlazaba por ferrocari'il con la metrópali, In- 
suficiente para cubrir las necesidades, hubo de 
apoyarse «=n el tráfico aéreo, el cual adquirió asi 
en breve plazo un extraordinario desarrollo. Á 
fines de 1046 poseia Suiza quince líneas inter- 
nacionales, combinadas en sus terminales con 
otras «dlieciséis líneas auxiliares, que a str vez se 
enlazaban con el resto de la ned de tráfico aéreo 
mundial, quedando así unida Suiza, a través de 
sus aeropuertos de Dubendorrí (Zurich) y Coin- 
trín (Ginebra), practicamente con «l mundo 
entero. : 


Tres Compañias—Swissair, Alpar y T, A, R. 
S. A—, un material de vuelo abundante 
—dos “DC-4”, cinco “DC-3”, dos “DC-2”, diez 
“Dakotas”, dos “Halifax” y siete “Nord 
1002”-—y una densa red de tráfico de gran 
frecuencia, en una nación de dimensiones y 
-potencial económico tan reducidos, reflejan 
el interés de la Confederación por sus comu- , 
nicaciones aéreas, que en la actualidad están 
pasando de ser un auxiliar de su minúscula 
flota mercante a ser una verdadera “indus- 


tria nacional”, cuyos beneficios se multipli- 


can al ponerse al servicio de la atracción tu- 





“Las immensas riquezas mineras de las selvas y cordilleras sudamericanas, inexplotadas aún por 
imposibilidad material de abrirse camino hasta ellas, constituyen un objetivo típico para la Avia-- 
ción comercial. Técnicos y maquinarias desembarcún de los aviones en el alto Orinoco, en el Ama: 
zonas y en las elevadas mesetas de Bolivia. El trazado de la red sudamericana de la Pan American: 

Atrwais es suficientemente elocuente. 
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rística, una de las fuentes de ingresos mejor or- 
ganizada del país. 


Independientemente de esta «posibilidad de 
contrapesar la balanza del comercio exterior con 
el transporte de viajeros y mercancías extran- 
jeras, el Tráfico Aéreo ofrece a los puqueños 
Estados interiores la oportunidad de explotar y 

* valorizar la riqueza nacional, introduciendo sus 
productos dentro del mercado mundial, y ele- 
vando, en consecuencia, el “standard” de vida. 

Y esto ha de entenderse no tan sólo por ser 
el avión un vehículo de carga—ten la actualidad 
ésta es aún exclusivamente de productos de lujo 
o rápidamente fungibles—, sino aún más por lo 
que tiene el avión de medio de colonización y 
explotación de riquezas inexplotadas por falta 
de comunicaciones. 

Es en este sentido en el que la Aviación está 
realizando una profunda transformación en el 








Red de Tráfico Maritimo 


Solides rusas ola rea, 
"o 


Red de Tráfico fareo 


Red de la "Soviet Air Lines" 
b == 


La política 
estos dos mapas. En Trieste y Fiuwme, en Tirana 
y Salónica, en Basora y las Aland, en Petsamo y 
Spitaberg, Rusia lucha por salir al mar. No admi 
te, en cambio, la intromisión de la gran red de 
Tráfico Aéreo Internacional dentro de sus fronte- 
ras y no usiste a Chicago. Una Compañía ediatal, 
la Soviet Air Lines, une a Moscú con aquellos Es- 
tados con los que sostienen relaciones oficiales de 
algún género, 
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continente Sudamericano, cuyas inmensas reser- 
vas mineras, celosamente defendidas por las apre- 
tadas filas de la selva virgen o por los altos y 
difíciles pasos de los Andes, aún ma había sidó 
posible explotar. En estos momentos están dles- 
cargándose de los aviones, en revuelta confu- 


sión, excavadoras, bombas, ingenieros, equipos 


eléctricos, técnicos, etc., que han de dar a las Re-- 
públicas hispanoamericanas la oportunidad de 
poner en marcha esa reserva vital del mundo de 
que hablaba Ortega y Gasset, que con enorme 
expectación esperamos los españoles. 


Y esto ocurre en las selvas del Orinoco, a 
donde antes no llegaban más que nuestros ami- 
sioneros, y en las del Amazonas, llenas de ex- 
plaradores ingleses perdidos, y en las elevadas 
mesetas andinas de Bolivia... 


Si buscásemos un ejemplo para ilustrar esta 
idea de la valorización de la riqueza nacional 
por la Aviación, quizá ninguno como este de 
Bolivia. 


La situación de la antigua Audiencia de Char- 
cas ha sido descrita gráficamente como el país 
que posee más fabulosas riquezas para una in- 
dustria ultramoderna, y cuya población se arras- 
tra, sin embargo, en medio de la vida más mise- 
rable, desarticulada y primitiva. 


Queda con esto esbozado a grandes rasgos el 
profundo cambio que en la situación económica 
y política de los Estadus interiores determina la 
introducción del factor aéreo, 


Las GRANDES POTENCIAS, FALTAS DE SALIDAS 
AL MAR Y EL TRÁFICO AÉREO. 


La trascendencia internacional de la aplica- 


"ción de los beneficios del Tráfico Aéreo a los 


aérea y naval de Rusia se evidencia en * 
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pequeños Estados interiores tiene un alcance 
muy limitado. Bastante mayor importancia pre- 
senta el asunto cuando se enfoca desde el punto 
de vista de las comunicaciones de aquellas gran- 
des Potencias que aun cuando poseen costas pro- 
pias son éstas insuficientes para asegurar el trá- 
fico internacional que dada su capacidad econó- 
mica necesitan sostener. 


Es evidente que el tipo de estas grandes Po- 
tencias es Rusia, E 


De.paco le servían a Bolivia sus grandes re- 
servas de estaño y cinc, de plata y cobre, en el 
fondo de las minas. De poco le sirvieron igual- 
mente a los Estádos Unidos en 1922, cuando se 
concertó el convenio entre el Gobierno bolivia- 
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no y lás Compañías Stifel, Spencer Trask y 
Equitable Trust. En 1942 la cosa cambia. Se 
necesita cinc y estaño en las fábricas yanquis, 
disparadas a todo gas por la economía de gue- 
rra. Hay que compensar las pérdidas de 'mate- 
rias primas sufridas por el avanoe japonés en 
Oceanía, Hay abundancia de aviones. Primero 
son intermediarios y hombres de negocios los 
que desembarcan los aviones yanquis en el aero- 
puerto de La Paz. Después son ingenieros y 
técnicos. Más tarde, maquinaria. Se concierta un 
convenio por cinco años, y la explotación co- 
mienza. Entre todas las máquinas-herramientas 
hay una que ha puesto en marcha al conjunto: 
el avión. Es muy significativa la distribución 
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portancia de la Aviación para dirimir rápida- 
mente conflictos en aquellos sitios donde no era 
fácil hacer otro tipo de demostraciones. En la 
mayoría de estos conflictos no sería necesario 
llegar a una verdadera intervención, ibastando . 
tan sólo con enviar un intermediario, respaldado 
por una fuerza aérea. Probablemente, Mussolini 
hubiera obrado de distinto moda si cuando el 
incidente de Wal Wal hubiera recibido la visita 
de una de estas Comisiones representando a Abi- 
sinia. 


En los momentos actuales se le presenta a 
Rusia, vencedora de la guerra, la oportunidad 
esperada durante tanto tiempo de solventar su . 
problema de falta de acceso al tráfico interna- 


Avión comercial en ruta, 


actual de la red de la P. A, A. en el Continente 
sudamericano. 


Entre las múltiples consecuencias que podría- 
mos ir así deduciendo de la aplicación del Trá- 
fico Aéreo a los Estados interiores, mos intere- 
sa señalar, por último, la posibilidad de elegir 
protector, de alterar la política exterior clásica 
de los Estados interiores, acomodándola a la ac- 
tual distribución de fuerzas derivadas del nuevo 
concepto de la potencialidad militar, con vistas 
a una asistencia rápida y directa por vía aérea 
en caso de conflicto. 


Ya adelantó en 1944 3] mariscal Smuts la im- 
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cional. Dos soluciones se le ofrecen a este res- 
pecto: ampliar sus costas o intensificar su pro- 
ducción aeronáutica. Salir al mar o al aire.  ' 


Se da aquí un caso paradójico en extremo. 
Rusia, que ha visto en el transcurso de la His- 
toria limitada su potencia, tanto en el terreno 
comercial como en el teatro de operaciones na- 
val, por su falta de salidas a mares libres, y que 
debería, por tanto, lógicamente, poner sus ma- 
yores esperanzas en sacudir esta tara heredita- 
ria acogiéndose al poder aéreo, prosigue, sin em- 
bargo, su lento y secular avance hacia las aguas 
calientes, haciendo caso omiso de la Aviación. 
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Inglaterra, por el contrario, abita de navegar 
por todos los maes, se encuentra de pronto con 
que la conservación del cordón umbilical que nu- 
tre a su pequeña isla, la ruta naval de la India, 


depende ahora del poder aéreo, y con espíritu 


práctico se apresura a apoyarse sobre éste. Y 
así asistimos a esta situación en la que Rusia, 
que al parecer debía de tratar de ser una Potencia 
aérea, aspira a serlo marítima, e Inglaterra, que 
lo era marítima, aspira a s21lo aérea. 


Quizá la explicación de esta paradoja se halle 


en la peculiar idiosincrasia del pueblo ruso, cuya 





Avión de transporte de servicio en la ruta aérea 
India-China, 


linea de movimiento ha sido siempre desde el 
interior del Asia hacia los mares templados del 
Oeste y del Sur. La «dinastía de los Romanoff, 
que con espíritu europeo quiso invertir este sen- 


tido de marcha, occidentalizando a Rusia, saltó: 


como un 1esorte ante la fuerza brutal de esta 
ola arrolladora. 


Número 76 


Al Soviet, que supo interpretar la dirección 
de marcha del pueblo ruso continuando la po-- 
lítica exterior zarista anterior a los Romanoff, 
sele presenta ahora, en 1 apogeo de su victoria, 
el punto ciucial de su carrera en forma de un. 
tremendo dilema, de cuya solución depende el 
que Rusia recoja o no el fruto alcanzado. ¿De- 
berá ccntinuar la política anterior tras los ob- 
jetivos históricos de la Rusia zarista, o deberá. 
revisar toda su línea de marcha y emprender una. 
nueva política, mucho más ambiciosa, adaptada. 
a las nuevas circunstancias creadas por la intro-- 
duer ¿ del factor aéreo en la Historia? ¿Dr- 
berán ,eguir avanzando hacia las aguas calien- 
tes o deberán dar alas a sus gentes? 


La mayor Potencia terrestre del mundo, ¿se 
apoyará sobre el poder naval, apetzcido secular-- 
mente, o se volcará sobie el dominio de los 
uires? 


En el ánimo de todos está la respuesta. Rusia: 
se ahoga y busca en el mar su remedio, En Tri2s- 
te y Fiume, en Tirana y Salónica, en Basora y 
Las Aland, en Petsamo y pS Rusia lucha. 
por salir al mar. 


En el reverso de la medalla, vemos cómo no 
asiste a Chicago, no admite la intromisión de-: 
la rad de tráfico aé:eo internacional dentro de 
su esfera de influencia, cómo Su propia red in-- 
terior, tan necesaria en un país de enormes di- 
mensiones y comunicaciones difíciles, está aún: 
en los primercs pasos de su desarrollo ... 


Todo «esto, ¿es verdad o son tan sólo aparien-- 
cias ? 
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Soberanía 


y 


espacio aéreo 


La Organización Internacional de la Aviación Civil 


El anterior estudio nos condujo a esta con- 
<clusión: el carácter internacional de la Aviación 
civil ha inducido a la aczptación de una orga- 
“nización —PICAO—, que sucede a la CINA, 
con poderes, por ahora, inferiores, e igualmente 
fundada en el respeto a la soberanía de los Es- 
tados. Sin embargo, en Chicago. a la vez que 
de crear PICAO, se trató de implantar unas 
libertades de vuelo, de aterrizaje y comercial, 
que pueden limitar las soberanías nacicmales, 
¿Qué son esas libertades ? 


Soberanía "política y libertad de comercio: las 
cinco libertades. E: “Y. ' 


Los documentos elaborados en Chicago fue- 
ron un Acta final y cuatro apéndices, aparte 
de las Recomendaciones Técnicas, a saber: 
Convenio creando provisionalmente PICAO; 
Convención de creación definitiva de PICAO 


(recientemente ratificada por España); Acuer- : 


do de Tránsito y Acuerdo de Transporte. Estos 
dos se refizren de modo más directo a las lla- 
madas “libertades del aire”. El tercero, a las 
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dos primeras; el otro, a las cinco: las mismas 
del apéndice anterior y tres más, siendo en to- 
tal las siguientes: 

1.1 El privilegio (que cada Estado concede 
a los demás) de volar scbre su territorio sin ate- 
rrizar. E 

2.2 El privilegio de aterrizar para fines no 
comerciales, ¿ 

3.* El privilegio de desembarcar pasajeros, 
correo y carga tomados en «1 ter1itorio del Es- 
tado cuya nacionalidad posee la aeronave. 

4.* El privilegio de tomar pasajercs, correo 
y carga destinados al territorio del Estado cuya 
nacionalidad posee la aeronave. 

5.2 El privilegio de tomar pasajeros, correo 
y carga destinados al territorio de cualquier otro 
Estado participante, y el privilegio de desem- 
barcar pasajeros, correo y carga procedentes de 
cualesquiera de dichos: territorios (1). 


(1) Acta final y apéndices de la Conferencia 
de Chicago (texto oficial en español). Art, 1.”, sec- 
ción 1." del Apéndice IV. 
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En todo caso, quedan reservados al Estado 
que Otorga esos. privilegios -el cabotaje, la fija- 
ción de rutas y la impcsición' de cargas para el 
uso de aercpuertos y otras facilidades; se ex- 
cluye de los privilegios «1 caso de los aeropuer- 
tos militares y las áreas de hostilidades acti- 
vas u ocupación militar, y, en tiempo de gue- 


rra, las rutas que conducen a dichas áreas, y" 


se establece que cada Estado contratante con- 
siderará debidamente Jos intereses de los otros 
Estados (2). Los otros apéndices y el acta fi- 
nal son aún más explícitos; en general, no se 
deduce de ellos nada que contradiga la afir- 
mación hecha en mi anterior trabajo: que 
en Chicago no se negó la soberanía de lcs Es- 
tados sobre su espacio aéreo. Todos los dere- 
chos que se derivan, naturalmente, de la sobe- 


* ranía, aparecen allí recogidos (3), siquiera la 


tendencia sea incitar a los Estados para que, 





(2) Ver, 
la sección 4.* del artículo 1.”, la 5." 
fo de la 1.* y el artículo 3.* 


(3) Véase un índice de las partes pertinentes 
de los Apéndices 1 y II: 

Apéndice 1.—Art. 8.”, sec. 1.*: Soberanía de los 
Estados. 2.": 'Territorio de los Estados. 3.*: No 
aplicación del Apéndice a aeronaves del Estado 
(militares, aduaneras y de policía). 4.": Aterriza- 
je en aeropuertos habilitados, salvo si se permite 
cruzar el territorio aéreo sin aterrizar. 5.”: Aplica- 
ción general de los reglamentos nacionales. PS *: Idem 
de las reglas sobre circulación aérea. 7.*: Idem de 
las de entrada y salida. 8.": Idem de las medidas 
contra la propagación de enfermedades. 9.*: De- 
recho a la designación por los Estados de rutas 
y aeropuertos, y derecho a exigir el pago por el 
uso de aeropuertos e instalaciones. 10: Derecho al 
registro de las aeronaves “sin causar retardos im- 
necesarios”. Art. 9. (Medidas para facilitar la 
navegación “aérea), sec. 1.*: Facilidades para la 
navegación aérea (comunicaciones por radio, ser- 
vicios meteorológicos; etc.). 2.": Aeronaves en pe- 
ligro. 3.*: Investigación de ,accidentes. Art. 10 
(Condiciones de las aeronaves), sec. 1.": Documen- 
a de las aeronaves, 2.*: Aparatos de radio. 

Certificados de navegabilidad. 4.*: Licencias 
del personal. 5.*: Aceptación de certificados y li- 
cencias, 6.%: Diarios de a bordo. 7.*: Posibilidad 
de prohibir los aparatos fotográficos. 


respectivamente, én el Apéndice IV, 
, el último párra- 


'" Apéndice 11.—Parte 1: Navegación aérea. Ca- 
pítulo I (Principios generales). Art. 1.*:.Sobera- 
nía. 2.: Territorio, 3.2: Aplicación a las aerona- 
ves civiles, Cap. 11 (Vuelos sobre el territorio de 
Estados contratantes), art. 5.: Derechos a volar 
sin itinerario fijo, si no se trata de servicios aéreos 
internacionales, y derecho a escalas, sin fines co- 
merciales, sin necesidad de permiso previo. 6.2: Ne- 
cesidad-de permiso si se trata de itinerario fijo; 
7.: Cabotaje. 8.: Necesidad de autorización en 
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voluntariamente, los reduzcan en lo posible, a 
fin de facilitar la navegación aérea (4); ahora 
bien: esto no choca radicalmente con un sano 
concepto de la soberanía. El cabotaje, que es” 
derecho natural de todos los Estados, quzda 
siempre a salvo; y, én cuanto al aterriza- 
je con fines comerciales, cada Estado, en 
vista de su situación, podrá aceptarlo o no, de 
acuerdo con sus interes2s, Conforme a su si- 
tuación, en efecto, los Estados' se han limita- 
do a las dos libertades, o han llegado a suscri- 
bir las cinco, integramente o con reserva de la 
quinta (5). Ahora bien: con esto, tan justificable 
desde el punto de vista de cada Estado, se crea 
una heterogénea situación en nada favorable a la 
Aviación, y en gran parte se vuelve al antiguo 
sistema de las concesiones, de tan desastrosas 
consecuencias. Por eso, en la primera Asamblea 
de la Organización, en Mentreal, se ha insisti- 


vuelos sin piloto. 9.: Zonas prohibidas. 10: Ate- 
rrizaje en aeropuertos habilitados. 11: Aplicación 
de los Reglamentos del Aire. 12: De las reglas de 
la circulación aérea. 13, 14, 15 y 16: Sobre lo mis- 
mo que las secciones 7.*, 8,*, 9.* y 10 del artícu- 
lo 8. del Apéndice I. Cap. 11I (Nacionalidad de 
aeronaves). Cap. IV (Medidas para facilitar la 
navegación aérea), art, 22: Simplificación de for- 
malidades. 23: Procedimientos de aduana e inmi- 
gración. 24: Derechos de aduana. 25: Aeronaves 
en peligro, 26: Investigación de accidentes. 
28: Ayudas a la navegación aérea. Cap. V (Con- 
diciones de aeronaves). Cap, VI (Normas interna- 
cionales), Parte II (Organismo internacional). 
Parte 111 (Tráfico aéreo internacional). Parte IV 
(Disposiciones finales). El artículo 89 dice: “En- 
caso de guerra, las disposiciones de esta Conven- 
ción no afectarán a la libertad de acción de nin- 
guno de los Estados contratantes afectados, bien 
sea como beligerantes o como neutrales, El mismo 
principio se aplicará en el caso de un Estado con- 
tratante que declare un estado de' emergencia na- 
cional y lo participe al Consejo.” 


(4) “El más formidable obstáculo para el fo- 
mento de una Aviación internacional rápida y ba- 
rata no es mi el mal tiempo ni el material de yue- 
lo, sino las murallas de balduque amontonadas por 
medio centenar de naciones. Resulta absurdo con- 
tarle a un neoyorquino que sirviéndose del avión 
puede pasar el fin de semana en París, cuando la 
redacción de formularios y la espera del visado le 
cuestan más días que horas dura la travesía. En 
una línea cuyo nombre me callo, el Comandante 
del avión, cuya tarea principal debería ser la na- 
vegación, ha de hacer firmar 527 declaraciones re- 
ferentes al aparato, los pasajeros y la carga.” 
(Sir William Hildred, director general de la 
IATA.) 


(5) Por lo que concierne a España, el Decreto 
«le 12 de julio de 1946 aplica las dos primeras li- 
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do en la necesidad de un acuerdo multilateral. 
¿En qué sentido? ¿Con las cinco libertades? Y 
entonces, ¿por qué no haberlas impuesto en Chi- 
cago? Y ¿por qué no sz impusieron? Pero con- 
testar a estas preguntas exige que rebrocedamos 
un poco. 


La tesis de las cinco libertades ha sido (has- 
ta hace poco, al menos) la tesis de los Estados 
Unidos. Como que su adopción en Chicago, con 
carácter de acuérdo multilateral, “les habría 
hecho automáticamente señores del aire”, dice 
Veale (6). Dueños de la flota aérea más consi- 
derable del mundo, y, sobre todo, de la indus- 
tria más potente de la tierra, las rutas aéreas 
del Planeta habrían sido para ellos en un pla- 
neta abierto a la libre competencia. De ahí que 
se haya censurado acerbamente el matiz de-hu- 
manitarismo bajo el cual presentaron en Chi- 
cago su tesis. “Jamás en la Historia—se ha di- 
cho—, ha maniobrado una nación por sí mis- 
ma hacia una posición de tan sorprendente ven- 





bertades de la Convención (cap. IT, art. 5.) por . 


ella suscrita. En él, además, “queriendo el Esta- 
- do español dar una prueba de solidaridad inter- 
nacional para el progreso de la Aviación fomien- 
tando el desarrollo pacífico de sus relaciones con 
el mundo civilizado, aporta al acervo del comercio 
entre los países signatarios de la Convención de 
Chicago la tercera y cuarta libertad, de traer y 
llevar desde o al país de la matrícula de la aero- 
nave civil extranjera mercancías, pasaje o correo 
en servicios irregulares sin itinerario fijo”. Ade- 
más, “abre su cielo sin reservas a las aeronaves 
civiles de los demás ¡países aludidos, manteniendo, 
para situaciones o «estados excepcionales -o espa- 
cios. peligrosos para la seguridad del vuelo, única- 
mente el derecho de señalar zonas ¡prohibidas a la 
navegación aérea” (preámbulo del Decreto). En 
el Decreto se establece: 1) Cumplimiento de las 


Leyes españolas y Reglamentos sobre entrada o: 


salida de pasajeros, tripulaciones o carga, y obli- 
gación de aterrizaje en aeropuerto aduanero. 
2) Derecho a sobrevuelo y aterrizaje sin permiso 
previo de aeronaves civiles sin itinerario fijo; 
prohibición a esas aeronaves del cabotaje. 3) Ne- 
cesidad de convenio especial para servicios inter- 
nacionales. regulares o de itinerario fijo. 4) Nece- 


sidad de autorización para sobrevuelo de aerona- - 


ve extranjera de Estado. 5) Lo mismo para las 
aeronaves sin piloto. 9) Supresión de toda tprohi- 
bición de volar sobre zonas determinadas, salvo 
las que se señalen como peligrosas, de acuerdo con 
los convenios internacionales; se reserva el dere- 
cho para circunstancias excepcionales. 10) Se es- 
tablecerá la más sencilla reglamentación posible 
de los trámites de aduana, policía y sanidad. 


(6) To-morrow's. Airlines, Airways and Air- 
ports. London, 1945, pág. 191. 
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taja para la propagación de su comtrcio €x- 
terior... El transporte aéreo se ha convertido 
en la punta de lanza de un agresivo arte de ven- 
der en el exterior. La actitud de los Estados 
Unidos en la Conferencia de Chicago fué ob- 
viamente dictada por las perspectivas” de este 
reluciente botín. Ninguna cantidad de lagri- 
mones acerca de hacer el transporte “aéreo ase- 
quiblz al hombre corriente engañará al cínica- 
mente agobiado pueblo de un mundo desilusio- 
nado yy cansado de la guerra” (7). Sea cuales - 
fueren los objetivos de los Estados Unidos, lo 
cierto es que, en 1944, la libertad del aire coin- 
cidía con. sus interzses nacionales, al menos, tal 
y como éllos la presentaban : unida a la existen- 
cia de un órgano internacional sin poder regu- 
lador, salvo en lo técnico. : 


Pero la tesis de las libertades era también la 
de Inglaterra, sólo que con ciertas adiciones: las 
que Je aconsejaba su posición, por aquel enton- 
ces, de potencia débil'en aviación, en compara- 
ción con los Estados Unidos. Inglaterra defzn- 
día la creación de un organismo internacional 
fuerte, capaz de controlar el tráfico internacio- 
nal, distribuyendo el mundo en regiones, fijan- 
do las rutas de carácter internacional y explo- 
tandolas en “pool” para las Estados aféctados ; 
<liminando, en fin, esa “vasta competición” tan. 
del agrado de los Estados Unidos mediante la 
determinación de cuotas y frecuencias del ser- 
vicio y su reparto entre los Estados; todo ello 
además de dejar como asunto de negociación 
el problema de la quinta libertad. ¿Por qué, 
como se dijo, en los Estados Unidos el avión ' 
es considerado como un vehículo de comercio 
y en Inglaterra como una cosa mala que deb= 
ser controlada? Más bien, como indica Veale, 
por aconsejarlo así las conveniencias británicas. 
en esa lucha entre la potencia territorial y la 
potencia técnica, entre los intereses de la pri- 
mera nación del mundo y las restantes. Que es 
por lo que el Canadá se alineó al lado de su an- ' 
tigua metrópoli, propugnando una autoridad 
con exclusiva jurisdicción sobre los servicios: 
internacionales que no se refirieran exclusiva- 
mente a dos Estados miembros y contiguos; 
autoridad que por eso sería “no sólo para fines 
consultivos, sino para la regulación efectiva de 


- las rutas aéreas del mundo”, y suprimiendo tam- 
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(T) “Chicago... Una causa perdida” (The Ae- 
roplane, 22 diciembre 1944, editorial, pág. 33). 
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bién la quinta libertad (8), a más de estable- 
cer un sistzma de Consejos regiona'es, dentro 
de los cuales se repastiría el tráfico internacio- 
nal por naciones, para que cada una tuviera el 
número de servicios semanales en cada región 
que justificara el tráfico, con posibilidad de in- 
cramentarlos al compás del aumento de aquél. 
Esto y el derecho de las Compañías con más 
servicio a otros adicicnales, “recompensaria la 
eficiencia y estimularía la sana competición, ani- 
maría a mejoras en las artes y servicios del vue- 
lo y permitiría libre elección al viajero entre las 
líneas aéreas rivales y la competición en los ser- 
vicios, pero no en los subsidios” 


No entra en mi ánimo tomar aquí posición 
con respecto a la organización de la aviación 
comercial en el mundo. Menos aún examinar 
proposiciorzs como la del Coronel Jacobo de 
Armijo propugnando la formación de asocia- 
ciones de Compañías aéreas, dentra de cada una 
de las cuales imperaría la igualdad de derechos 
de los Estados miembros y la vibertad para las 
líneas internas y secundarias, estableciéndose 
tarifas uniformz?s, colaboración entre las Aso- 
ciaciones regionales y, en suma, la norma “co- 
iaboración inte nacional”, en vez de las de “li- 
bertad” (Estados Unidos) «+: control internacio- 
nal (Inglaterra) (9). Probab:emente, la fórmu- 
la mejor reside ahí, o, en su defecto, ':n una 
justa regulación internacional que evite la com- 
petencia exczsiva, con todos sus peligros; regu- 
lación, a la par, dotada de la suficiente flexibi- 
lidad para pe:mitir una moderada competencia, 
que la práctica, según Veale, ha señalado como 
más beneficiosa, generalmentz, que el munopo- 
lio. Pero es el caso que en Chicago no sólo se 
fué a esa fórmula, sino que tampoco se aceptó 
€n su pureza ninguna de las tesis de los tres 
Estados principales: Estados Unidos, Ing'aterra 
y Canadá. 


La. Conferencia de Chicago fué, ante todo, 
la lucha entre tas posturas ncrteamericana e in- 
“glesa. Cielo abierto contra cielo ceriado. Auto- 
ridad internacional débil contra autoridad inter- 
nacional fuerte. Si el Canadá representó en 


(8) Según el plan canadiense, los Estados se 
conceden; 1) Libre paso inocente. "2) Paradas téc- 


nicas, 3) Paradas comerciales; para los ¡pasajeros 


del propio Estado y cualquier otro punto del mun- 


do. 4) Lo inverso. En la Conferencia, Austra.a - 


y Nueva Zelanda resucitaron la tesis de la Com- 
pañía internacional. 


(9) Armijo: España y las rutas del aire. Ma- 
«drid, 1944, 
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cierto modo la conciliación entre ambos extre- 
mos, lo cierto es que nc se pudo llegar a un 
acuerdo más que en lo accesorio. En “o piinci- 
pal, el resultado obtznido no puede ser conside- 
rado como extraordinariamente satisfactorio, si- 
«quiera lo sea el hecho de haberse planteado por 
primera vez la cuestión. 


Los Estados Unidos lograron que la organi- 
zación fuera débil, como vimos en el antesior 
artículo. Inglaterra consiguió que la aceptación 
de las libertades quedara subordinada a la vo- 
luntad de cada Estado. Pero con ello se lanzó 
a las naciones precisamente a aquella de lo que 
venían huyendo: a la práctica de los convenios 
bilaterales y d= la competencia internacional. Si 
los Estados Unidos, por medio de acuerdos de 
ese tipo, lograron extender la red de sus líneas 
aéreas como si en Chicago hubieran conseguido 
plenamente sus propósitos, la rzaparición de In- 
glaterra y de Holanda en la arena ha situado 
la cuestión casi como lo estaba antes de 1930. 
Pero entonces, ¿para qué una nueva organiza- * 
ción? ¿Para qué destruir la CINA? ¿Por qué 
tanta declaración jubilosa? ' 


Sin duda, la afirmación de las dos primeras 
libertades con una .rotundidad que faltó en la 
Convención de París justifica parte de ese jú- 
bilo, Hoy, por fin, se ha declarado que “las na- 
ciones tienen un “derecho natural a comunicar 
y comerciar las unas con las otras en tiempo de 
paz”, y que “las nacion=s amistosas no tienen 
derecho a prevenir este intercambio por medi- 
das discriminatorias”; hoy, al cabo, se ha asi- 
milado ese de1echo al de las naciones scíbre las 
aguas territoriales, y se hha recordado cómo ste 
derecho de tránsito inofensivo sobre los mares 
fué también, en sus comienzos, un permiso otor- 
gado graciosamente por las naciones; y hoy, en 
fin, se ha puntualizado que esa facultad no se 


“da “para vagabundear a placer a través del mun- 


do”, sin respetar los derechos de los otros Es- 
tados. Todo.eso quiere decir, como más ade- 
lante veremos, que a la postre se ha colocadd 
en su justo lugar la soberanía sobre el espacio 
aérea Las palabras de Berle al recordar, pri- 
mero, 007 al empezar la Asamblea “el aire de 
todos los países estaba ceriado a todos los paí- 
ses”, para proclamar crgullosam-nte después el 
logro de la que él llama “libertad técnica del 
aire” (10), son un tanto enfáticas. Más aún 
adolecen de ello aquellas en que más tarde ex- 
plicó cómo, tras reunirse en pleno siglo XVII, 
la Asamblea se cerró en el XX, Pero, con todo, 


(10) Berle (Notas dé.1a Conferencia). 
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esas palzbras son exactas, y en ese aspecto es 
innegab'e el progreso logiado ahí y en la apli- 


cación leal de las restricciones a esas libertades, * 


como. por ejmp'o, la creación de zonas prohi- 
bidas, medida de la que tanto sz abusó en al- 
gún tiempo y hoy en creciente desuso. 


Pero si ahí Berle tiene razón, uno vacila cuan- 
do le ve proclamar entusiásticament: la armo- 
nía legrada entre el punto de vista británico de 
o:den en e! aire y el norteamericano de liber- 
tad del aire. Ni se logró «sa armonía ni, poste- 
riormente—de Chicago a Montreal—, se dió 
otra cosa que, sí, una teórica extensión de la 
quinta libertad (incluso Inglaterra y los Esta- 
dos Unidos se la conced'eron recíprocamente «n 
el acuerdo de las Bermudas); perc en la prác- 
tica; un 1etroceso notorio en el camino que de- 
bía recorrerse. Sin duda, si pudira dotarse a 
todos los hombres de una 'buena voluntad an- 
gé.ica, todo estaría remediado; pero, en tanto, 
es candcroso suponer que las cosas, tal como 
quedaron en Chicago, iban a desarrollarse de 
otra manera. La expaiencia de la CINA—re- 
cuerda Veaje—demuestra cuán poca esperanza 
puede ponerse en una organización basada en 
la buzna voluntad si se la enfrenta a unas na- 

ciones cuyo invetzrado hábito es “buscar las 
mayores ventajas y hacer las menores concesio- 


nes”, estando, además, ““demas'ado prontas para. 
, , 


elevar quejas, a menudo imaginadas, y crear 
fricciones o dificultádes” (11). La buena volun- 
tad es prrcisa de todo punto para cualquier em- 
presa; pero la buena voluntad no puede sup'ir- 
se, si fa'ta, por la presunción de que existe, y 
aun en todo momento debe estar auxiliada por 
instituciones que corrijan sus posib'es fallos. 
Más aún: para echar a andar necesita impres- 
cindiblemente apcyarse en las muletas de unas 
reglas. En Chicago se consiguió bastante; pe:o 
si se quiere de verdad ir a algo diferente del 
¿mundo «=n el que luchó la CINA, no hay op- 
ción: es m>nester una organización fuerte. Por- 
. que el dilema es: o ésta o la absoluta compe- 
tencia. 


El acuerdo multilatera!, 


El Acta final de la Conferencia de Chicago 
comprende once apartados, relativos a lcs más 
variados objetos. El VIII «*stablece un tipo uni- 
forme de convenio sobre rutas aéreas p: ovisio- 
nales. Considerando, se dice en él, “que todos 
los Estdcs poseen soberanía absoluta y exclu- 


(11) Ob. cit., pág. 171. 
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siva sobre el espacio aéreo correspondiente a su: 
territorio”, la Asamblea recomienda: 1, Que 
cada Estado se abstenga de conceder a cual- 
quier otro Estado o línea aérea derechos exclu- 
sivos rospecto al tránsito, o de excluir a cual- 
quier Estado. 2. Que se inserten en los con- 
venios que se celebren las cláusulas del Proyec- 
to de tipo uniforme de Convenio que a conti- 
nuación se insertan, sin parjuicio de aquellas. 
modificaciones que no sean, sin embargo, inccm-. 
patib:es con las cláusulas uniformes (12). Se 


(12) Principios del Tipo Uniforme de Conye- 
nio: 1, a) Derecho a exigir a la línea aérea a la. 
que se otorgue el derecho “que pruebe su compe- 
tencia ante las autoridades aeronáuticas de la par- 
te contratante que otorgue los derechos, de con- 
formidad con las leyes y reglamentos que nor- 
malmente apliquen dichas autoridades a estos ca- 
sos, antes de permitirles dedicarse a las operacio- 
nes de que trata este Convenio. 4, a) “Cada una 
de las ¡partes contratantes impondrá o permitirá 
que se impongan derechos justos y razonables por 
el uso de aeropuertos y otras instalaciones. Cada 
una de las partes contratantes conviene, sin em- 
bargo, en que los derechos no serán mayores que 
los que paguen por el uso de tales aeropuertos e 
instalaciones sus aeronaves nacionales que se de- 
diquen a servicios internacionales similares”. 
b) “El combustible, lubricantes y las piezas de 
repuesto que una parte contratante o sus nacio- 
nales introduzcan en el territorio de otra parte 
contratante para el uso exclusivo de las aerona- 
ves de la primera, recibirán de lá segunda el tra- 
tamiento nacional y el de la cláusula de la nación 
más favorecida con respecto a los derechos de 
aduana. derechos de inspección y otros derechos: 
o gravámenes macionales.” c) El combustible, etc., 
que lleven a bordo las aeronaves civiles de líneas 
aéreas, exento de aduanas... 5, “Los certificados 
de navegabilidad, los certificados de. competencia 
y las licencias expedidas o validadas por una de 
las partes contratantes, .se reconocen como válidos 
por las otras partes contratantes para los fines. 
de mantener las rutas y servicios que se descri- * 
ben en el anexo. Cada una de las partes contra- 
tantes se reserva el derecho de no aceptar, cuan- 
do se trate de vuelos sobre su 'propio territorio, 
certificados de competencia y licencias otorgadas 
a sus nacionales ¡por.otro Estado.” 6, a) “Las le- 
yes y reglamentos de una parte contratante, rela- 
tivos a la entrada o salida de su territorio de aero- 
naves dedicadas a la navegación aérea internacio- 
nal o a la circulación y navegación de dichas aero- 
naves mientras estén en su territorio, se ap'icarán 
a las aeronaves de todas las partes contratantes, 
sin distinción de nacicnalidad, y dichas aeronaves. 
las obse:varán al entrar o salir del territorio de 
dicha parte contratante o mientras se encuentren 
en él ” b) “Las leyes y reglamentos de una par- 
te contratante sobre entrada o salida de su terri- 
torio de pasajeros, tripulación o carga de aerona- - 
ves (tales como reglamentos de entrada, despacho, 
inmigración, pasaporte, aduanas o cuarentena), 


Lal 
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. 


trataba así de crear un principio de uniformi-. 


dad; de conseguir que, por lo menos, se pare- 
ciesen todos los convenios particulares que pu- 
dieran suscribir los Estados. Idéntica aspira- 
ción es la del Acuerdo de las Bermudas. Ingla- 
terra y Estados Unidos convienen por él en que 
sus disposiciones deben ser base de nuevos 
acuerdos bilaterales provisionales (13). Ahora 
bien : tanto el P1oyecto del Acta de Chicago como 
este Acuerdo de las Bermudas cuidan de advertir 
su carácter fcrzosamente provisional, limitado 
* en su validez por el tiempo que se tarde en adop- 
tar un acuerdo multilateral. Pero éste; en fin 
«de cúentas, no vendiía a suponer sino una uni- 
formidad en el tipo de contratación aeronáuti- 
ca, muy deseable, sin duda, pero que no tiene 
demasiado que ver con el problema que aquí 
nos acucia: el fin del régimen de absoluta cam- 
petencia, Acuerdo multilateral sólo, bien, pero 
no suficiente; con una organización fuerte, sí, 
suficiente. 


. Por eso en la Asamblea de Montreal, donde 
se clamó en todos los tonos por un acuerdo mul- 
tilateral, nc se dejó de señalar, como cuestión 


ins=pa: able de él, la atribución a la organización - 


internacional de ciertos poderes—mayores o me- 
-nores—de que hoy está desprovista. La tercera 
reunión estuvo especialmente dedicada a p2rse- 
guir eso, que al cabo se reveló como inasequi- 
ble por el momgnto. Pero, al menos, la Asam- 
blea planteó la cuestión, y en cierto modo co- 
locó los fundamentos para llegar más adelante 
a su efectiva resolución. Bien es verdad que 
anteriormente el Acuerdo de las Bermudas se- 





deberán cumplirse por los pasajeros, tripulación 
-y carga, tanto a la entrada como a la salida o 
“mientras permanezcan en el territorio de dicha 
parte contratante.” 9. Pueden concertar disposi- 
«ciones sobre arbitraje. (Del texto español.) 


(13) Acuerdo de transporte aéreo angloameri- 
cano, concertado el 11 de. febrero de 1946 en Las 
“Bermudas. Las bases del mismo son: a) Oportu- 
-nidad franca e igual para explotar servicios aé- 
reos en rutas internacionales, y creación de un 
-sistema para evitar la competencia desleal me- 
.diante aumentos injustificables de frecuencias 0 
capacidad. b) Eliminación de la predeterminación 
de frecuencias o capacidad o cualquier división 
-arbitraria del tráfico entre países y sus líneas 
aéreas nacionales. c) Ajuste del tráfico de la quin: 
ta libertad con relación a: 1. Las exigencias del 
tráfico entre el país de origen y los de destino. 
-2. Las exigencias de la explotación de líneas aéreas 
troncales. 3. Las exigencias de tráfico del territo- 
rio a través del cual pasa la línea aérea, después 
«de tener en cuenta los servicios locales y regio- 
nales. 
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ñaló algo fundamental : la desaparición o la ate- 
nuación, al menos, de la primitiva disparidad 
de criterios entre ingleses y norteamericanos. 
Ni éstos se ven ya tan solos como para desear 
ardientemente la competición absoluta, ni los 
otros tan inferiores como para exigir un con- 
trol internacional severo de la Aviación. Sien- 
do ello así, ¿qué obstáculo quedaba en Montreal 
para llegar a un acuerdo sobre la base de la li- 
bertad americana; pero templada par unos po- 
deres internacionales, no tan amplios como pi- 
dieron los ingleses, pero tampoco tan débiles 
como exigieron los americanos ? 


Si no se logró, al -mencis—repito—se recono- 
ció su necesidad. “Existe gran riesgo—se dijo— 
en querer lograr (el libre comercio), sólo por 
acuerdos bilaterales, entre cada dos Estados en 
todo el mundo.” “Las rivalidades existirán y 
se multiplicarán entre los Estados para defen- 
der sus respectivos intereses y lograr rutas más 
lucrativas en tado el mundo. Seguramente esto 
es menos deseable—se comentó—que un acuer- 
do multilateral, que proporcionaría a cada Esta- 
do medidas de protección en todas las rutas de 
su territorio, y al mismo tiempo garantizaría 
las mismas oportunidades de desenvo!vimiznto 
para todos de las'rutás de largo alcance en todo 
el mundo.” (14). Esos argumentos me parecen 
bastante razonables, y, además, los más conve- 
nientes para los pequeños Estados, qu: de otro 
modo se verían inevitablemente absorbidos por 
los más fuertes. Quien no crea en la ley de la 
selva como norma absoluta de las relaciones hu- 
manas, puede, por eso, aplaudirlos y defender el 
“acuerdo multilateral. 


Se ha sostenido, no obstante, que la multipli- 
cación de los acuerdos bilaterales acabaría por 
hacer innecesario el mu'tilateral. No hay nada 
de esc. Como Howe advierte, los acuerdos bi- 
latorales difieren forzosamente entre sí; están 
demasiado influidos por móviles políticos. Son 
privilegios, “causa, generalmente, de fricciones” 
internacionales y fuente de malestar y de posi- 
bles guerras”. Ahora bien, prosigue, “cada uno, 
sin embargo, ya sea que haya valado o no, tiene 
un interés muy personal en cónocer que el des- 
arrollo de la: Aviación sea limpio y odenado, 
no lá causa de otra guerra, sino una poderosa 
fuerza para conservar la paz en el mundo”. Eso 
sólo podrá conseguirse con el Acuerdo, que im- 
pedirá (se habla aquí desde el punto de vista 
canadiense), “no la competencia entre las líneas 





(14) Howe, en Montreal (Documentos oficiales). 
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9 ES 
aéreas, sino la competencia entre los favoritis- 
mos por parte de los Estados”. 


“Lealtad en las relaciones de competencia, 
equilibrio razonable entre capacidad de «*xplota- 
ción y oferta "de tráfico, establecimiento de ta- 
rifas razonables y eliminación de métodos de 
competencia abusivos” son los principios en que 
se inspiró el proy2cto de Acuerdo «discutido en 
Montreal, basado en la creencia de que “el trans- 


porte aéreo internacional, desarrollado adecuada-- 


mente, .puede ser de una gran influencia para 
la paz, pero que si se desarrolla en un espíritu 
de recelo y egoísmo, su contribución a la paz 
puede, ser nevatiga”, [por lo cual se trata, me- 
diante sus cláusulas, de “estimular y fomentar, 


de la manera más amplia posible, la distribución ' 


«de sus beneficios para el bien de la Humani- 
dad” (15). Que como instrumento fundamental 


(15) Informe del Comité de Transporte Aéreo 
a la Asamblea sobre cuestiones en que no fué.po- 
siple llegar a un acuerdo entre las naciones repre- 
sentadas en Chicago. El anexo A del Informe in- 
serta el Acuerdo sobre derechos comerciales en el 
transporte aéreo civil internacional (acuerdo mul- 
tilateral). He aquí sus puntos principales: 

Capítulo 1. Libertades del aire. Artículo 1.” Las 
cinco libertades, Concesión recíproca entre las na- 
ciones que suscriban el acuerdo. 

Art. 2.” Las libertades no se aplican sin apro- 
bación de la autoridad militar a aeropuertos mili- 
tares y zomas en hostilidades o de ocupación mili- 
tar, ni en tiempo de guerra, a lo largo de las ru- 
tas de suministros que conduzcan a esas zonas. 

Art, 3 El ejercicio de las libertades, según el 
Convenio de Chicago. 

Art. 4.7 Cada Estado, derecho a exigir de las 
líneas aéreas que ejerzan la segunda libertad, 
ofrezcan servicio comercial razonable en los pun- 
tos de su territorio .en que hagan paradas según 
dicha libertad, sin ¡perjudicar la explotación nor- 
mal de las líneas aéreas interesadas. 

Art, 5. Derecho a rehusar el permiso a la 
aeronave de tomar en su territorio pasajeros, co- 
rreos y cargo, destinados a otro punto demtro de 
su territorio (derecho de cabotaje). Cada Estado 
se compromete 'a no conceder específicamente di- 





cho deretho de manera exclusiva a otro Estado y | 


a no obtener ese privilegio exclusivo de otro Es- 
tado. (Debo observar que el derecho al cabotaje 
es privativo de cada Estado, como el artículo re- 
conoce en su primera parte y debería por ello dis- 
ponerse de él en favor de quien se quisiera.) 
Art, 6.7 ¡Jerecho a imponer tasas justas y ra- 
zonables por el uso de aeropuertos, ¡pero no más 
elevadas de lo que paguen las líneas aéreas na- 
cionales. á 
Art. 7." Derecho de no conceder o revocar la 
concesión de las libertades en los casos en que par- 
te importante de la propiedad o control de la línea 
aérea con libertad no esté invertida en naciona- 
les de un Estado contratante, o si la línea deja 


y 
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del Acuerdo se cree un nuevo organismo—la 
Junta, o sea preferible encomendar nuevas fun- 
ciones al Consejo de PICAO; que esas funcio- 
nes sean más o menos decisorias, es accidental. 
Lo importante es esto: que en el Acuerdo tene- 
mos un medio—quizá sólo inicial—de acabar con 
la rivalidad desenfrenada entre las naciones. 


La Asamblea de Mentreal no pudo llegar, sin 
embalgo, sino a acordar: 

a) Que el acuerdo es necesario y consustan- 
cial con la existencia de la OPACI. 

b) Que la Comisión permanente de Prans- 
portz Aéreo debe hacerlo, y con urgencia. 


Por supuesto, eso no es nada. Como Azcárra- 
ga escribe, “aún no se sabe si el mundo va a una 
guerra de tarifas o a una explotación razonada 


la explotación o no cumple sus. obligaciones, (Se 
trata de evitar que la línea pertenezca en reali- 
dad a un Estado contrario.) 

Art. 8.2 La tercera, cuarta y quinta libertades 
se conceden sólo con respecto a servicios aéreos 
de paso, en rutas que constituyan razonablemente 
líneas directas desde «o al territorio del Estado ' 
contratante cuya nacionalidad posee la aeronave. 

Art. 9.2 La capacidad de las líneas que gocen 

de las libertades tercera, cuarta y quinta, tendrá 
como ¡primer objeto la satisfacción de demandas 
de tráfico entre el ¡punto de origen y el de destino 
(último). En la quinta se atenderá, además, a: 
a) Exigencias del tráfico entre el país de origen 
y los de destino, b) Explotación de las líneas aé- 
reas de paso. c) Exigencias del tráfico de la línea 
que atraviesa, si no están satisfechas. 
Capítulo II. Tarifas diferenciales permisibles 
(recargos). Art, 10, Derecho a recargar el tráfico 
(no correo) en el ejercicio de la quinta libertad, 
que embarque o desembarque pasajeros... en el 
territorio, tratándose de líneas aéreas “claramen- 
te competidoras del Estado que presenta la exi- 
gencia”. 

Art..11. El recargo, variable para cada ruta. 
Nunca más del 1 por 100. 

Art.12, Si ese máximo es inadecuado para pro- 
teger las líneas aéreas que ejerciten las liberta- 
des tercera y cuarta, a juicio de la Junta, o si el 
recargo ocasiona daños indebidos a los beneficia- 
con de la quinta libertad, la Junta puede reajus- 
tarlo. . 

Art. 14. Dos o más Estados pueden acordar no 
ejercer esos derechos. 

(Como se ve, el sistema de protección consiste 
en ipoder imponer a las líneas de paso un 10 por 100 
de recargo sobre el precio del pasaje en los ser- 
vicios protegidos.) 

Capítulo III. Capacidad. Art. 15, Se establece 
una determinación de ella, abandomada a la dis- 
creción razonable de las líneas aéreas en relación 
con la capacidad inicial que ha de ofrecer la ruta. 
Cada Estado ha de exigir a sus líneas que desis- 
tan de: 1) Continuar explotando una indebida ca- 
pacidad excesiva. 2) De inaugurar capácidades 
evidentemente en exceso de las exigencias del trá- 
fico con “fines, pues, de competencia destructiva. 
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del tráfico” (16). Pero, en fin, el Acuerdo ya 
está elaborado, en el sentido que antes he exa- 
minado. La-reaidad lo impondrá, y con él una 
organización completa de la Aviación civil in- 
ternacional. 7 

Las suspicacias nacionales deben acabar por 
subordinarse a los intereses de la Humanidad. 
El camino'es largo, pero se recorrerá si cada 


Art. 16. Si una línea en explotación, por un 


período no menor de doce meses, tiene factor de 


carga menor del normal, habrá presunción de ca- 
¡pacidad excesiva, salvo prueba en contra. 

Se considera inadmisible imponer desde el prin- 
cipio unos determinados cupos de capacidad. La 
Junta puede, sin embargo, exigir la reducción de 
frecuencias. Este método se ha estimado superior, 
por ser más fácil de aplicar y. menos vejatorio, a 
otro propuesto a base de exigir el aumento de 
tarifas a las líneas que aumenten su capacidad 
con carácter antieconómico y [puramente de com- 
petencia, hasta el punto en que los ingresos cu- 
bran de nuevo los gastos de explotación. 

Art, 18. Derecho a cambiar de tipo de equipo 
a lo largo de la ruta si: a) El cambio no supone 
añadir nuevas frecuencias en el punto de cambio. 
b) No se consideran como una sola frecuencia dis- 

tintas aeronaves destinadas a ¡partir aproximada- 
mente a la vez. c) Las aeronaves se explotan com 
horarios que ofrezcan enlaces razonables en los 
puntos de cambio, d) La capacidad ofrecida, de, 
acuerdo con el artículo 9.; y e) Nunca obliga ésto 
a la línea a que sus aeronaves vuelen sin llenar 
parte de su capacidad. (Se trata de evitar que 
una línea internacional tenga que recorrer parte 
del trayecto con aparatos vacíos óÓ semivacíos. 
-Para evitarlo, según el Acuerdo, los Estados de- 
ben conceder parte de su tráfico macional a las 
líneas de paso, anulando así una situación molesta 
para el público, que quisiera embarcar, y para las 
Compañías, que quieren y no pueden embarcario. 
Así será satisfecho ese “derecho natural” de los 
Estados a explotar los servicios aéreos a cualquier 
parte del mundo. Pero a esto puede observarse 
que si hay parte de un recorrido internacional en 
que la Compañía vaya con aparatos serpivacios, 
eso no. es justificación para destruir el derecho, 
natural, desde luego, de cabotaje de los Estados 
intermedios.) j 

Capítulo IV. Tarifas. Art. 19. Cada Estado se 
obliga a que sean razonables. 

Art. 20. No lo son si la Junta juzga que se 
apartan del nivel indicado por los costos del ex- 
plotador comparable más económico, más un bene- 
ficio razonable, 

Capítulo V. Métodos abusivos. Art, 23. No sub- 
sidios de los Estados con fines abusivos. 

Capítulo VI. Otros arreglos. 

. Capítulo VII. Junta de Transporte Aéreo Civil. 
Interpreta y administra los principios y ordena 


A 
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pueblo se convence de su deber de colaborar 
(siempre que esté cierto de que se les haga una 
lemental justicia) para la internaciona'ización 
de la Aviación civil. Que una política exclustva- 
mente rencorosa deje de imponer las líneas ; que 
los poderes judiciales de la organización se am- 
plien en lo posible; que, incluso, se llegue a un 
cierto control internacional de la ¡Aviación ci- 
vi] de los Estados; que, en suma, la Aviación 
sea más bien un servicio público que ún instru- 
mento de rivalidad nacional, no constituirá uno 
de los peores medios de trabajar por. la paz 
mundial, 

* Ahora bien, el Acuerdo supone, sin duda, co- 
mo observó la Delegación Española, “confian- 
za colectiva y concesiones de soberania”. Bien: 
¿por qué no otorgarlas? El delegado mejicano, 
tras referirse a sus temores, en Chicago, ante los 


intentós de “crear un superestado, con poderes 


omnímodos de arrebatar a nuestros Gobiernos 


* los atributos primordiales de nuestra soberania”, 


se preguntaba en Montreal, en vista de que, a lo 
largo de los intensos debates, ninguna gran Po- 


“tencia pretendió imponerse: “¿Por qué no ha- 
¿ 


biamos de sacrificar este atributo de soberanía, 
si todas las naciones por igual concurrían en el 
mismo sacrificio, y si, además, el organismo que 
quedaba investido con las facultades para 'admi- 
nistrar esas delegaciones de soberania se iba a 
integrar con una mayoría de representantes de 
las naciones pequeñas ?” Pero, ¿es que se trata 
de verdaderas concesiones? No se olvide que, 
como observó: el doctor Copes Van Hasselt, ho- 
landés y presidente del Comité de Transportes 
Aéreos, en la segunda reunión plenaria de la 
Asamblea, “frecuentemente se fundan muchos 


-en un concepto de soberanía que evita que las 


la acción correctiva de los Estados que los violen 


(por ejemplo, la Junta no fija tarifas; pero cono- 
ce de las abusivas si hay quejas de algún Estado, 
y las corrige), conociendo en virtud de las solici- 
tudes de los Estados, no de las Compañías, para 
que así, maturalmente, sólo se eleven a ella las 
cuestiones de verdadera trascendencia. Las deci- 
siones de la Junta obligan, pero cabe apelación 
ante el Consejo. 


nacicnes renuncien a cualquier poder que esté 
relacionado en alguna forma con esa soberania”, 
desconociendo que “el efectuar ciertos ajustes 
en las relaciones que uno tiene con otias nacio- 
nes no constituye una mutación en la propia so- 
beranía, sino que, al contrario, es un ejercicio de 
los más altos atributos de la misma” (17). Será 
menester examinar, por eso, si queremos adqui- 
rir-un concepto claro sobre el alcance de lo rea- 
lizado hasta ahora en PICAO y de lo que vero- 
similmente va a realizarse algún dia, estudiar 
qué cosa. sea, en verdad, la soberanía, para de- 
ducir de.ahí e] carácter de esas llamadas “con- 
cesicnes”, que constituyen el fundamento, tanto 
de los poderes de la Organización Internacional 
de Aviación Civil, como de la Libertad Interna- 
cional de Comercio. 
(16) “La Aviación en la paz”. REVISTA DE 
AERONAUTICA, núms. 60 y 61. - , 
(17) Notas de las Asambleas. 
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Iulormación del Extranjero 





Aspecto de la cabina de pilotaje 


ARGENTINA 
Presupuesto Argentino. 


El Presupurzsto argentinopre- 
vé para 1947 un tot2l de pe- 
“sos 152.274.370 para la Secre- 
taría de Estado de Ja Aeronáu- 
tica, destinándose 64.196.170 a 
sueldos y jornales, y 88.078.200 
a otros gastos. 


AUSTRIA 
Efectivos diéreos, 


Los auxiliares para Austria 
de los Ministros de Asuntos 
Exteriores de los Cuatro Gran- 
des han acordado que. aquel 


del “P-15”; 


AVIACION MILITAR 


país tenga una aviación mili- 
tar integrada por 90 aparztos 
y 5.000 hombres. De los 90 
aviones, 70, a lo sumo, podrán 
¿er aparatos de combate, y nin- 
guno de ellos, desde luzgo, 
bombardero. : 

El repiesentante soviético 
retiró su propuesta de que tl 
número de aparatos fuera en 
total de 70, y 1 de oficiales y 
soldados a su servicio, de 4 000. 


BELGICA 
Organización y efectivos. 


La: Aercnáutica militar bel- 
ga “dep:nde «directamente ” del 


35 





su configuración permite una visión de 360 grados. 


Ministerio de Defensa Nacio- 
nal, que en el campo aeronáu- 
tico actúa dirzctamente a tra- 
vés de un Gabin:te en tres di- 
recciones: 

El Estzdo Mayor General 
del Aire, que se subdividz en 
tres Seciones: Operaciones, 
Información e Instrucción. 

La Dirección General d2 
Personal y Administración. 

La. Dirección General de 
Organización y  Aprovisiona-, 
miento. 

El Jefe del Estado Mayor 
Gen:ral del Airz ejerce su 
mando sobre las Fuerzas aé- 
reas a través de tres Agrupa- 
ciones: 
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Agrupación de Operaciones 
(Unidzd de combatz2). 
Agrupación de Instrucción y 


de Entrenamiento (Academias,. 


Escuelas de instrucción). 
Agrupación Técnica .(Par- 
ques, Talleres, etc.). 
Las Fuerzas aéreas belgas 
comprenden actualmente : 


a) Tres escuadrillas, de las | 


cuales dos son de caza diurna, 
equipadas con aparatos “Spit- 
fire XVI”, y. están estaciona- 
das en Beauvecha/n, y una es 
«de enlace de transpcrte (apa- 
ratos “C-47”, “Anson” y “Do- 
mini”), y está localizada en 
Evére, ds 

b) Tras Escuelas: 

La Escuela Técnica de Avia- 
ción, en Saffraenberg. 

La Escuela de Pilotaj=, en 
Diest, 

La Escuela de Oficiales, en 
Nivelles. 

La Aviación militar belga 
ocupa la mayoría de los aeró- 
dromos criados o mejorados 
por los alemanes durante la 
ocupación y por los aliados 
durante la liberación. 


Estos zeródromos son los si- 


guientzs: 

Nivelles. 

Schaffin (Diest). 

Florennzs (Dinaut). 

Chievées (Mons). 

Beauch:vain (Louvain). 

Brusthem (Saint-Trond). 
“Coxyde. , 

Evére (Bruselas). 

Según el proyecto «del prasu- 
puesto, el ef:ctivo global de la 
Avizción total belga será de 
5.000 Oficiales, Subcficialeg y 
soldados, proyectándose. para 
, tiempos de paz. una ¡Aviación 


militar permanente, integrada 
por: g 
Cuatro grupos de czza 
diurna. 

Uno de caza nocturna. 

Uno de transporte: y enlace. 


CHILE 


Acuerdo con Gran Bretaña. 


El Gobierno inglés se ha 
ofrecido para suministrar a 
Chile medios y material para 
«erigir Una serie de aeródromos 
militares. Aceptada la oferta 
por el Gobierno chileno, se es- 
tán celebrando negociaciones 
para la firma de un Acuerdo 
formal. 


ESTADOS UNIDOS 


Efectivos de la Aviación del 
Ejército de los Estados Unidos. 


La Aviación del Ejército de * 


los Estados” Unidos, como se 
szbe, se ha fijado un «efectivo 
en pie dde paz de 70 Grupos 
(Groups), o sea 40.000 hom- 
bres; esta cifra comprende 
60.000 Of'ciales, de entre los 
cuales 27.500 son de carrera, 
en tanto que log otros sólo 
prestarán servicio durante 
tiempo limitado. Después de la 
guzrra, los efectivos de la 
Aviación quedaron reducidos 
en más de esta cifra, a conse- 
cuencia .del licenciamiento pre- 
cipitado; pero en 1946 se “dejó 
sentir una importante escasez 
de personal, Según declaraciones 
del Jefe del Estado Mayor Ge- 
neral de la Aviación del Ejérci- 
to, Mayor General Fred L. An- 
derson, la situación se mejoró 
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a fines de año, ¡Actualmente la 
Aviación del Ejército compren- 
de 53.000 Oficiales, 7.000 de los 
cuales son de carrera, y 330.000 
hombres, comprendiendo 15.000 
individuos sel:cciorados para 
saguir la instrucción militar. 
En 1947 se incorpcrarán 11.000 
Oficisles de carrera, El pro- 
yecto de presupuesto para el 
año fiscal 1947-48, que comien- 
za len 1 de julio, prevé para la 
Aviación del Ejército un cré- 
dito de 850 millones de dóla- 


res, gracias al cuzl podrán 


mantenerse 55 Grupos al 80 
por 100 de su efectivo tzórico, 
y otros. 15, con contingentes: 
reducidos, ] 


La industria estadounidense se- 


" rá el primer objetivo de guerra. 


“La potencia industrial ame- 
ricana constituirá ¡inevitable- 
mente el primer objetivo en 
toda guerra futura”, ha mani- 
festado el General Kenney a 
la Legión Am*tricana. En rela- 
ción con la fusión del Ejército 
y la Marina en un solo Dpar- 
tamento de Defensa: Nacional, 
ha declarado que “desde el pun- 
to de vista de orgwnización es- . 
tán en peores condiciones que 
el 7 de diciembre de 1942”. El 
ataque por medio de bombar- 
deros modernos con.un radio 
de 16.000 kilómetros cargzdos 
con superarmas vendrá a tra- 
vés del casquete polar, Las ar- 
mas cuya utilización predijo 
son las bombas atómiczs, in- 
cendiarias, bacterias u otras 
armas de destrucción en masa, 
a la sazón en boga. 

“Los agresores de -las dos 
últimas guerras —añadió— sa- 





Debajo del fuselaje de un Boeing “B-29” ha sido montado un dispositivo "para probar motores de 
reacción tconstruídos por la General Electric. 
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ben que América ha sido el fac- 
tor decisivo de sus derrotas. 
Cuatro bombas atómicas del ti- 
po de la de Hiroshima pon- 
drían a la ciudad de Nuzva 
York fuera de ación, al ser 
colocadas debidanvante. Multi- 
pliquemos eso por unos pocos 
cientos, y podríamos encontrar- 
nos con una lista de bajas de 
25 millonas y la destrucción de 
cada una de nuestras princi- 
pales ciudades del Norte de ia 
línea de San: Francisco-San 
Luis-Wáshington.” 


Un vuelo sin escalas de 8.000 
kilómetros. 


Un iavión de caza: P-82 .“Do- 
ble Mustang”, norteamericano, 
ha llavado a cabo el vuelo sin 
escala de 8.000 kilómetros en- 
tre Honolulú y Nueva York. 


Acuerdo con la Empresa: Intava. 


La Empresa Intava y laz 
Fuerzas Aéreas del Ejército de 
los Estados Unidos hzn con- 
certado un acuerdo en virtud 
dal cual el aprovisionamiento 
en carburantes del Ejército ue: 
Aire será asegurado por dicha 
Empresa en los Estados Uni- 
dos, Europa, Africa y Améri- 
ca, lo cual permitirá liberar un 
importante contingente del per- 
sonal de tierra, sobre todo er 
Ultramar. 


Instrucción en Alaska. 


Un grupo de aparatos “B-29” 


y «otro de apzratos “P-51” per-* 


manecerán este invierno, du- 
rante seis meses, en Alaska pa- 
ra habituar las tripulaciones a 
las bajas temperaturas. Se es- 


. la energía atómica. 


1 
tablecerá un turno que permita 
a éstas y Otras formaciones 
efectuar períodos análogos de 
instrucción. Ya están en Alas- 
ka aparatos “P-80” para: enza- 
yar su comportamiento en ba- 
jas temperaturas. Estas per- 
manencias en Alaska sz Jleva- 
rán a cabo mediante la direc-, 
ción de elementos de lzs Fuer- 
zas aéreas del Ejército norte- 
americano. 


Nusvo centro de invostigacio- 
nes atómicas, 


Esta primavera comenzará 
la construcción de un gigan- 
tesco centro para el desarrollo 
dla la energía atómica '2n Chica- 
go. Los laboratorioz de este 
gran centro, que costará mu- 
chos millones de dólares, ocu- 
p:rán 180 hxctáreas, a 40 ki- 
lómetros de la ciudad. 
Se utilizará para .investigac!o- 
nes militares en el terrano de 
Los labo- 
raterios de la Universidad de 
Chicago serán trasladados en 
parte al nuevo centro, que se 
livantará con fondos del Gou- 
bierno. 


FRANCIA 
La enseñanza militar francesa. 


La Enseñaza Militar Supe- 
rior comprenderá en lo sucesi- 
vo tres grados: una Escuela de 
Estado Mayor, para formar los 
Oficiales de Estado Mayor pro- 
pios de cada Arma; una Es- 
cuela Superior de las Fuzrzas 
Armadas, destinada a preparar 
los Oficialez para el ejercicio 
de Mando, y un Colegio de De- 
fznsa Nacional y de Economía 
de Guerra; 


Y 


También . 
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AS 


Nombramilntos en la RAF. 


El Ministerio del Aire britá- 
nico anuncia el retiro del -Air 
Chief Marshal sir Arthur 
S. Barrat, Inspector General 
de la RAF; sir Athur ocupaba 
este puesto desde octubra del 
alto 1945, j 

El nuevo Inspector General 


" de la RAF es el Air Marshal 


Norman H, Dottomley (Maris- 
cal del Air2), Jefe de la Co- 
mzndancia de Bombardeo rle la 
RAF desde el fin de la guerra. 

El Mariscal del Aire sir 
Hugh Willian Lumsden Siun- 
ders s2 hará cargo de la Je- 
fatura Suprema de la Coman- 
dancia de Bombardeo, 


" Reclutamiento de fusrzas' aé- 


reas no regulares, 


El Ministro del Aire, Noel 
Baker, ha hecho manifest: cio- 
nes 'en las que dice que se ha 
avanzado notablemente en el 
santido de reforzar y ampliar 
las fuerzas aéreas no regu'a- 
res, repres:ntadag por las 
fuerzas aéreas auxiliares y la 
reserva de voluntarios de 
la RAF, 


Plantadores alemanés en las 
Escuelas de la RAF. 


Por .virtud de un acuerdo 
concertado entrz la RAF y las 
Fuerzas aéreas de ocupación 
en Alemania, en breve se uti- 
lizarán en las Escuelas ¿érzas 
británicas planeadores de fa- 
bricación alemana, con objeto 
de instruir a los jóvenes pi- . 
lotos. 





Las Fuerzas Aéreas turcas están siendo equipadas con bimotores “Beech” de reconocimiento, dos de 
los cuales aparecen en la Fotografia 
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Vuelo £stratosférico, 


Un caza De Havilland 
“Vampire”, equipado en plan 
exp2rimental con un reactor 
Rolls-Royce “Nene”, ha alcan- 
zado la altura de 15.360 me- 
tros. 

El “record” mundial de altu- 
ra reconocido por la FAI fué 
cons:guido en octubre de 1938 
por eel Teniente Coronel Pezzi, 
de la Real Aeronáutica Italia- 
na, quien, pilotzndo un “Capro- 
ni Ca. 161” especial, alcanzó la 
altura de 17.083 metros. 


. Presupiestos. 


En los Presupuestos del Mi- 
nisterio de] Aire, publicados re- 
cientemente, se prevé una dis- 
minuc'ón de 390.000 hombres en 


la RAF, con una disminución” 


de créditos de 41.500.000 libras 
esterlinas, Se prevén gastos por 


y 





valor de 214 millones de libras. 

El máximo tde los efectivos d2 

la RAF se calcula en 310. 000 

hombres. 

Ejercicios aéreos en Extremo 
Oriente. 


En el programa de los ejer- 
cicios combinados de la RAF y 
de la Marina, cuya duración 
será de un mes, figuran las 
prácticas de escolta y de in- 
terceptación 'a baja y alta co- 
ta, así como también otros 
vuelos de entrenamiento, que 
se llevarán a cabo ecnjunta- 


* mente con grupos de cazas lo- 


calas. 
: s 
Los transportes aéreos durán- 
te la guerra. 


El Mariscal del Aire sir 
Ralph Cochrane ha manifesta- 
do en una conferencia dada en 


Instalación, en la prou de un bimotor, de un equipo de televisión de 
la R. C. A., que puede ser utilizado en muy diversas misiones, 
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la Real Sociedad Aeronáutica 
que durante el período de la 
guerra los servicios de trans- 
portes de la RAF alcanzaron 
una cifra de pasajeros- -millas 
qua resulta supericr a la de la 
Aviación Civil británica corres- 
pondiente a los veintiún años 


precedentes. 


Intercambio de personal. 


'A finales de 1946 los Esta- 
dos Unidos y la Gran Bretaña 
concertaron un Acuzrdo refe- 
rente a una: estrecha colabora- 
ción de la: Avizción Militar 
americana y la RAF británica 
respecto a los planes estraté- 
gicos, equipo, táctica, investi- . 
gaciones científicas e instruc- 
ción. En un porvenir muy pró- 
ximo se intercambizrán .pilotos 
americanos y británicos hasta 
el grado de Coron:=l por grupos 
de unos 30 hombres, entre las 
bases de Aviación Militar de 
ambas partes contratantes, a 
fin. de que puedan familiari- 
zarse con los respectivos ma- 
terial=s. En consecuencia, va- 
rios pilotos ingleses van a tras- 
ladarse a California para 
aprender a maniobrar los ca- 
zas americanos por reacción. 
Van a unificarse los programas 
de formzción especial de las 
dos Aviaciones nacionales, 


Aviones para la Unión Sud--. 
africana. 


La Gran Bretaña va a entre- 
gar en brive a la Unión Sud- 
africana 126 monopl:zas de 
caza Vickers Supermarine 
“Spitfire”, para dotación de 
algunas unidades. Estos ap2ra- 
tos serán conducidos pcr pilo- 
tos de la RAF hasta el Medio 
Oriente, dondz los tomarán 
aviadores sudafricanos para 
llevarlos a sus futuras bases 
bordeando la costa orienta] de 
Africa. ó 


PORTUGAL 


Aviones para las Fuerzas 
aéreas. 


La Atronáutica portuguesa 
ha recibido cinco “Fortalezas 
volantes” y un “Skymaster”, 
edquiridos en los Estados Uni- . 
dos y trasladados al aeródromo 
de Lajes (Azores) por tripu- 
lantes portugueses. 
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El primero de los Boeing “Stratofreighter” destinado u las líneas aéreas está a punto de ser termi- 
nado. Aquí le vemos 'a falta tan sólo de las hélices. 


ALEMANIA 


Va a ser trasladado a Estados 


Unidos un túnel aerodinámico. 


Oficialmente se anuncia que 
el túne] aerodinámico alzmán 
que. se utilizaba para probar 
las “V-2” durante la pasada 
guerra, será trasladado «desde 
Alemania a los Estados Uni- 


dos, donde qued:rá instalado, 


en el nuevo laboratorio de ar- 


mamento de la Armada en 
White Oak, 
Quince técnicos alemanes, 


que tomaron parte en las in- 
vestigaciones preliminares, se- 
rán trasadados también a 
Norteamérica para informar a 
los técnicos estadounidenses. 
En Estados Unidos no hay nin- 
gún túnel capaz de ser jguala- 
do al alemán, en el que pueden 
producirse velocidades de vien- 
to de 5.800 kilómetrcs por hora. 


ESTADOS UNIDOS 


Producción de (motores ingle- 
ses en América. 
t 


A. la: terminzción de la gue-: 


rra, la Compañía Ford: Motor 
Co, había construído 34.000 
motores Rolls-Royce “Merlin”. 


- XR-60 


Actividades de la Lockheed. . 


En 1946; la Lockhezd Air- 
craít Corp., de Burhank (Cali- 


: fornia), entregó m:terial vo- 


lante por valor aproximado de - 


114 millones de dólares; 57 
aviones comerciales Lockhe:d 
“Constellation”, a ocho Comp.- 
ñías de transportes aéreos; 
398 cazas por reacción P-80 
“Shoot.ng Star”, a la Avizción 
del Ejército de los Estados 
Unidos, y dos bimotores de 
reconocimiento «y bombardeo 
P-2V “Neptune” (otros dos se 
hallan listos para su entrega), 
a la Aviación Naval de los Es- 
tados Unidos, El primero de los 


.dos cuatrimotores de transpor- 


te de largo ¿lcance Lockheed 
“Constitution”, pedido 
por la Marina de los: Estado: 
Unidos, deberá ser entregado 
en 1947. Los padidos en carte- 
ra, de aparatos milit:res y ci- 
viles, fueron calculados, a fi- 
nes de 1946, en 156 millones' de 
dólares, contra 199.839.000 a 
fines de 1945. 


Actividad de.la Ryan Aero- 
nautical Co. 


Según un comunicado de es- 


ta Compszñía, la división dea” 
aviones está realizando traba- 
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jos de desarrollo y pru:zbas e 
vueo del caza embarcado 
FR-1 “Fireball”. El caza em- 
barcado experimental “XF2R- 
1”, desarrcllado por cuenta de 
la Aviación naval, se halla ín- 
timamente relacionado con es- 
tos trabajos. 

Al mismo tiempo se están 
haciendo investigaciones res- 
pecto a aviones ultrasónicos 
con o sin tripu'ación, así como 
proyectiles dirigidos. También 
se interesa por la: construcción 
de helicópteros, turborreacto- 
res y propulsores por cohete. 


Producción «érea de la 
Northrop. 


Aparte de la prueba en vue- 
lo de su trimotor comercial de 
corto radio de acción Northrop 
N-23 “Pioneer” y la producción 
«de su bombardero pesado de 
ala volante Northrop B-25, los 
talleres norteamericanos Nor- 
throp Aircraft Ing, están des- 
arrollando una .versión por 
reacción de dicho bomb2rd:ro, 
denominado Northrop XB-49,. 
cuya construcción, quedadá ter- 
minada en breve. Además pro- 
siguen la producción en serie 


.del Northrop. P-15 “Reporter”, 


bimotor «azrofotcgráfico desti- 
nado a la Avizción Militar. 
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Interesante vista del túnel aerodinámico de Langley Field; puede 
compararse su tamaño con las personas que aparecen junto a él, 


Para la Aviación del Ejército 
de los Estados Unidos, los ta- 
lleres Northrop, de Grenshaw, 
se ocupan del desarrollo de 
proyectiles teleguiados y da 
trabajos de perfeccionamiento 
e investigaciones que aún se 
tienan en secreto. 


Industria aérea americana, 


La Republic Aviation posee 
actualmente en cartera pedidos 
de aviores militares y <civilas, 
que se hallan pendientes de su- 
ministro, por un valor total de 
100 millones de dólares, 

Iguzlmente, la correspondien- 
te a la Boeing Aircraft Co. re- 
presentá un total de 200 millo: 
nes de dólares, 


Douglas “XS.3”'ultrasónico. 


Este «aparato, desarrollado 
para la Marina con la designa- 
ción de fábrica “D-558, Skys- 
treak” (hasta «hora no se tie- 
ne confirmación cficial de la 
designación de servicio “XS-3”), 
ha sido por primera vez exa- 
minzido por las autoridades y 
Prensa el día 5 de febrero, Ello 
“permite conocer ciertos deta- 
lles, entre los que destacan los 
siguientes: el: grupo motopro- 
“pulsor no es de cohete, sino un 
turborreactor normal del tipo 
“General Electric TG-180”; en- 


* vergadura, 7,62 metros; largo, 


10,71 metros; alto, 3,70 metros; 
coeficiente diz carga, 12; ídem 
de rotura, 18. 

Las investigaciones se harán 


por la Oficina Nacional de 
Muroc en el desierto de Mo- 
jave. ñ l 


El bombardero a reacción 
“XB-45”, 
Se encuentra actualmente lo 


suficiente avanzado para em- 
prender vuelos en el transcur- 


" so da las próximzs semanas el 


prototipo del bombardero a 
reacción North American 
“XB-45”, desarrollado por la 
North American Aviation Inc. 
Va provisto de cuatro reacto- 
res “General Electric TG-180”, 
colocados contiguos y por pares 
en las barquillas motores, de- 
bajo del intradós. 
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El bombardero a reacción 
“XB-46”. 

La Consolidated Vultee aca- 
ba de terminar el prototipo de 
su nuevo bombaniero cuatri- 
muotor a reacción “XD-46”, Al 
parecer, se ha renunciado com- 
pletamente al arntamento de a 
bordo, lo cual permita pensar 
que este tipo pueda escapar a 
a los ataques de cazas enemi- 
gos, gracias a su gran veloci- 
dad, Está provisto de cuatro 
turborreactores “General Eiec- 
tric” de tipo no especificado. 
Actualmente se halla sometido 
a pruebas de rodaje. 


Aviones suptrsónicos experi- 
mentales. 


La prensa anuncia la cons- 
trucción para la AAF de cua-. 
tro nuevos tipos de aviones su- 
persónicos. Se ignora si el 
“XS-3” está incluído en ellos. 

El avión Bell “XS-1” no está 
incluído en dicho número. 


Se estudia ja propulsión ató- 
mica para los avionts, 


Los Estados Unidos estudian 
desde julio de 1946 los planos 
de un avión propulsado por 
energía atómica. El radio de 
acción y la velocidad de este 
aparato serán prácticamente 
ilimitados. En efecto, un kilo 
de uranio o- plutonio puzde 
producir energía equivalente a 
30 millones de caballos de va- 
por. : 





Veinte hombres caben dentro de este bote salvavidas que está pro- 
bando el Servicio de Salvamento de las AAF, 
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Ha llegado a Patterson Field, para ser “sometido a pruebas, un 
motor alemán “Junkers Jumo 004”. 


'El nuevo avión de transporte 
militar “XC.99”, 


Está tocando a su fin en los 
talleres americanos de la Con- 
solidated Vultee la construc- 
ción del prototipo hexamotor 
de transporte de la ¡Aviación 
militar americana “XC-99”, 
versión rlel superbombardero 
“B-36”. La cabina, dividida en 
dos pisos, está adaptada al 
transporte de 400 individuos o 
335 heridos en camillas, si se 
le utiliza como vehículo sani- 
tario, o para tel acarreo de 
45.400 kilogramos de carga. 
Irá provisto de seis motores 
“Pratt € Witney Wasp Major” 
de 28 cilindros en cuatro estre- 
llas, refrigerados por aire, de 
. 3.000 ev., con hélices propul- 
sivas de paso" reversible. Sus 
características son las siguien- 
les: envergadura, 70,10 metros; 
longitud, 55,63 metros; altura, 
17,53 metros; peso total, kilo- 
gramos 120.200. Tiene una au- 
tonomía máxima de 13000 ki- 
lómetros, con una: carga comer- 
cial pequeña, 


PrueMas de un nuevo piloto 
automático. 


Sobre un “DC-4” de la Uni- 
ted Airlines, equipado con un 
piloto electrónico “Sp:zrry 
¡A-12”, tuvo lugar una demos 


tración en Mac. Arthur Field. . - 


"Se encontraban a bordo perio- 
distas e ingenieros invitados 
por la Compañía. El aterrizaje 


fué impecable, conduciendo el 
“Sperry” al aparato hasta al- 
gunos pies sobre la pista, sin 
inconveniente, 
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Versión para la fotografía aé- 
rea del “Hawker Fury”. 


Este monwoplano de caza tam- 
bién ha sido utilizado como 
versión para la fotografía aé- 
rea. Está equipado con dos cá- 
maras “F-24”, montadas en la 
parte centra] inferior del fuse- 
laje, inmediatamente después 
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del asiento del piloto. Tiene 
una autonomía de 3.060 klóme- 
tros a la velocidad de 480 kiló- 
metros. 


Preparativos para las pruebas 
de proyectiles-cohetes en Aus. 
tralia, 


Se han dado a conocer los 
planes provisionales de la zona 
de pruebas de proyectires-co- 
hetes en Mont Eba, en Austra- 
lia de, Sur. El proyecto ha re- 
cibido la difícil «denominación 
de GPASPAP, una singlatura 
de “Guidel Proyectile and Su- 
personic Pilotloss Aireject”; es 
decir, que como indica la deno- 
minación se trata de un pro- 
yecto para la investigación de 
cohetes y el desarrollo de tipos 
de avión sin piloto con veloci- 
dades supersónicas. * 

Una vez terminada la últi- 
ma etapa «de construcción, es- | 
te terreno de pruebas será de 
1800 kilómetros de longitud. 


“La: tanchura alcanzará todo a lo 


largo 320 kilómetros. Si se 
calcula la parte efectuada en 
el Océano Indico, el espacio 
total de pruebas será de 72.000 
kilómetros cuadrados, 

Se construirá un ferrocarril 
de 100 kilómetros de longitud 
hasta la base de disparo en 
Mont Eba, que se halla a esa 
distancia a, norte del ferroca- 
rril transaustraliano. El ramal 
que deba construirse partirá de 
la proximidad de ja paqueña al- 
dea Tarcoola. El campo de tiro 
constituye prácticamente un 





PES 











Bajo una funda protectora de material plástico están siendo alma- 


cenadas, 


41 


para su perfecta da númerosas * “Superfor. 
talezas”, 
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desierto, 0, por lo menos, una 
zona sumamente pcbre en agua, 
a milas de ki.ómetros de los 
centros de población del Con- 
tinente. ; 


Exportación de motores ingle- 
ses a América. 


Ej presidente de la American 
Airlines ha anunciado el pro- 
yecto de importar motores de 
reacción ingleses, que serán co- 


locados: en aparatos «america-. 


nos. 

Modificación del Miles “Ma- 

rathon”, 

La Sociedad Miles comenzó 
la construcción de un tercer 
prototipo “Marathon”, provisto 
de dos turborreactores ““Arms- 
trong Siddaley Mamba”, de 
una potencia total de 1010 cv. 


Nuevo Centro de Investigacio- 
nes Aeronáuticas, 


El nuevo Centro de Investi- 
gaciones Aeronáuticas, que se 
construye cerca de Bedford, en 
Inglaterra, permitirá, según se 
espera, llevar a cabo descubri- 
mientos importantes en el do- 
minio de la aerodinámica y de 
la estructura de los aviones. 

Se instala un material de ex- 
perimentación completamente 
nuevo, a fin de hallarse a la 
altura de las innovaciones con- 
siderab.es que son de esperar 
en esta era revolucionaria pa- 
ra la Aviación, y se calcula 
que serán necesarias, para 
asegurar la buena marcha de 
los laboratorios y los talleres, 
unas 5.000. 

Las obras comprenderán un 


= 


aeródromo vasto y bien insta- 
lado, con una pista de despe- 
gue de 4.500 metros de longi- 
tud, que podrá ser alargada 
hasta 7.500, con una anchura 
ide 200 metros. Las instalacio- 
nes incluirán enormes túneles 
aerodinámicos, así como dos 
túnzles supersónicos de 120.000 
caballos, produciendo úna velo- 
cidad de 2.200 kilómetros; es 
decir, e] dob:e de la velocidad 
del sonido al nivel del mar. 
Otro túnel servirá para estu- 


“diar la peligrosa vibración de 


las alas 'de los aviones, Habrá 
también un laborztorio de cons- 
trucciones con instalaciones pa- 
ra pruzbas, máquinas de 1.000 
y 300 toneladas para los expe- 
rimentos de caída, una insta- 
lación para la prueba de héli- 
ces, cuyas dimensiones serán 
las apropiadas para motores 


“de 6.000 HP., y por fin, labo- 


retorios de química y metalur- 
gía, 
ITALIA 
Actividades de Piaggio. 


La fábrica italiana de avia- 
ción Piaggio y Co., de Géno- 
ya, se está ocupando actual- 
mente de diversos proyectos de 
aparatos comerciales. Su cons- 
tructor en jefe regresó de los 
Estados Unidos después de un 
viaje de estudios de tres me- 
ses, durante el cual pudo orien- 
tarse sobre los progresos de ¿a 
construcción de aparatos mili- 
tares durante la guerra, Has- 
ta que reciban pedidos de sus 
propios tipos, los talleres Piag- 
gio, de Finale Liguria, se de- 


dicarán a la ktransformación' 
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de aparatos de transporte Dou- 
glas “C-47” para la Aviación 
comercial italiana. 

Primer vuelo del Fiat “G-212”. 


Efectuó  recientemente- su 
primer vuelo en Turín el pro- 
totipo del trimotor comercial 
italiano Fiat “G-212”, que es el 
primer tipo civil Fiat de la 
postguerra. 

PORTUGAL 
Línea aérea francesa con la 
Guinea, 

Han sido inaugurados los 
servicios de radio del acródro- 
mo de Bissar, en la Guinea 
portuguesa. El día 1 de mar- 


"zo será inaugurada la línea de . 


la lAir France, que unirá aque- 
lla colonia lusitana con Ango- 
la, Congo belga, Lisboa y Da- 
kar. En Jos medios aéreos lis- 
boetas se comenta con extra- 
ñieza el hecho de que mientras 
los aviones franceses van :a 
utilizar aquel aeropuerto, aún 
no lo han hecho los de la línea 
aérea imperial, que efectúan el 
servicio entre la metrópoli y 
el Africa portuguesa. 


UT. R, $. S. 


Nuevo transporte soviético. 


Será próximamente puesto 
en servicio el bimotor d> trans- 
porte  “Illiouchkine-12”. Está 
equipado con dos motores cons- 
truídos por Alex Cheptov, de 
potencia no conocida, Puede 
transportar 27 pasajeros, más 
cinco hombres de tripulación, 
con una velocidad de crucero 
de 350 kilórnetros por hora y 
una autonomía de 2.000 kms. 





Un nuevo motor á. «a Casa Rolls-Royce es el “Eagle”, de 24 cilindros en H, y que desarrolla una 


potencia de 3.500 cv. 
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Versión. hidro del “turcowpe”; este aparato está proputsado por un mutor de. 7o cv. Y pueue e. Uuds- 

portar dos tripulantes, Este aparato cuesta tan sólo 3.000 dólares—en versión terrestre—y desarro- 

lla una velocidad máxima de 190 kilómetros por hora. La Casa constructora asegura que sólo se 
necesitan cuatro horas para aprender a pilotarlo, : 


ARGENTINA 


No pudo ser batido el “record” 
de permanencia en el aire. 


Los aviádores argentinos Du- 
val y Yoder abandcnaron el 
día 24 el vuslo que habían ini- 
ciado sobre Buenos Airzs el 


día 22 con objeto de establecer | 


un “record” de permanencia en 
el aira, Aterrizaron a causa de 
los continuos fallos que acusa- 
ba el motor del aparzto, des- 
pués de haber permanecido vo- 
lando sesenta y cinco horas y 
cinco minutos. 


Expedición argentina al Antár- 
tico. 


La expedición argentina al 
Antártico, que salió de Buenos 
Aires a primeros de enero, ha 
establacido su base de opera- 
ciones en Tierra Graham, don- 


de ha efectuado exploracion2s 
y levantamientos topográficos 


. taéreos. Un pequeño avión de 


reconocimiento, llevado a bor- 
do del buque “de transporte 
“Petagonia”, ha efectuado re- 
cientemente varios vuelos so- 
bre partes de Tierra Graham, 
tomando fotografías de los 
puntos hasta ahora no regis- 
trados en la cámara oscura. 


ESTADOS UNIDOS 
Enlace con la India, 


La Compañía aérea norte- 
americana T. W. A. ha monta- 
do un servicio de enlace con 
la India en su. línea Nueva 
York-El Cairo, con escala en 
Lisboá. Desde esta czpital a 
Bombay, el viaje dura veinti- 
trés horas aproximadamente, y 
el precio del pasaje es de es- 
eudos 15.236. 
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Labor cartográfica de la expe- 
dición Byrd. 
' 

Seis aviones que salieron en 
vuelo desde la base de Little 
America han levantado ma- 
pas cartográficos de unas 
845.000. millas cuadradas del 
continente antártico, descu- 
brierdo una nueva cadena mon- 
tañosa y dos picos de unos 
6.000 metros de altura. 

El Almirante Byrd ha publi- 
cado un resumen de su labor 
en lo que respecta a investi- 
gaciones efectuadas desde avio- 
nes, y tomando como base los 
informes d2 los pilotos que han 
estado a sus órdenes, El infor- 
me «en cuestión, transmitido 
por radio a los Estados Uni- 
dos, hace constar que hay fo- 
tografías aéreas de 775.000 ki- 


lómetros cuadrados de territo- 


rio desconocido hasta ahora. 


o 
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El magtáfico aeropuerto de Santa María (Azores), construido para 
fines bélicos, y que ahora utiliza la Aviación civil transatlántico. 


Construcción de atroautos, 


La Southorn Aircratf Divi- 
sion (de la Portseble Products 
Corporation, de la Dallas, Te- 
jas) ha construído un aparato 
constituído por un fuselaje au- 
tomóvil de tres ruedas, dos de 
ellas posteriores, equipado con 
un mobor de seis cilindros y 
125 cv., de refrigeración por 
aire, que actúa sobre una héli- 
ce colocada en la parte delante- 
ra, El aparato dispone de un 
velamen desmontab'e, que cons- 
ta de un ala de 9,14 metros de 
envergadura y de dos potros o 
soportes que llevan ej timón 
horizontal y «los timones verti- 
cales, Durante el vuelo, la 
transmisión a las ruedas mo- 
trices está desembragada y la 
dirección se controla mediante 
pedales suplementarios, mien- 
tras que el volante reemplaza 
á la palanca de dirección. Este 
aparato, que ha llevado ya a 
cabo algunos vuelos, puede al- 


canzar una velocidad - máxima 
de 205 kilómetros por hora, 
desarrollando una velocidad de 
erucero de 176 kilómetros por 
hora, a cuya velocidad se celcu- 
«la eel radio de acción ien 500 ki- 
lómetros. ] 

Un vehículo análogo de tres 
ruedas y con velamen desmon- 
table de 12 metros de enver- 
gadura, equipado con un motor 
de: 75 cv., ha sido construído 
en San Diego de California. 

El “Air Car”,, de la Glenn N. 
Martin Nebrzska, Co., está 
compuesto de una carrocería 
desmontable, que puede ser 
adaptada en menos dé cinco 
minutos, bien a un chasis auto- 
móvil :o-bien a un velamen de 
avión de 10,70 metrcs de en- 
vergadura,- provisto de un tren 
triciclo con ruedas principales 
'«scamoteables, además dz un 
empenaje. sostenido por dos so- 
portes, Tiene un motor de 145 
caballos, y su velocidad máxi- 
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Ma parece ser de 240 kms/h.; 
la de crucero, 230 kms/h., y el 
radio de acción. 800 kilómetros. 
Esta fórmula presupone que en 
el futuro los aeródromos dis- 
pongan de chasis de repuesto 


'" para ponerlos «a: disposición de 


los pilotos privados que lleguen 
por vía aérea, 


Datos sebre accidentes. 


En la “Gaceta de Montreal” 
se publican algunas cifras in- 
teresantes sobre diversas ela- 


se de accidentes. En los Esta- 


idos Unidos, y a consecuencia 
de accidentes de «aviación, re- 
sultaron muertas 75 personas 
durante el año. En el mismo 
país, 1.370 resultaron muertas 
también como consecuencia de 
cruces en pasos a nivel, y 
23.823, por accidente de auto- 
móvil. 

Todos estos datos se refieren 
al año 1943. . 


Control de la. navegación aérea 
en el Pacífico. 


Según las autoridades de la 
Misión norteamericana de Ae- 
ronáutica Civil que visita el 
Japón, dichas autoridzdes con- 
trolarán las bases aéreas japo- 
nesas después de la salida de 
las tropas de ocupación. 

L¿ misma decisión se aplica- 
rá a todas lás bases aéreas del 
sur del Pacífico, necesarias al 
desenvolvimiento de las comu- 
nicacionts aéreas entre Améri- 
ca, Australia y China. Esta de- 
cisión ha sido adoptada en la 
Conferencia de la Organiza-* 


ción Civil Internacional, que 
se reunió recientemente en 
Melbourne. . 


A AS 


Ha sido entregado a los líneas aéreas norteumericanas el primer “Douglas DIC-6”. Este avión se 
parece a su predecesor “DC-4”, pero tiene mayores dimensiones y más capacidad de carga. 
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Según el jefe de la Misión, 
la aviación civil dependerá 
completamente de las instala- 
ciones militares existentes, 
particularmente en lo que con- 
cierne al aeródromo de Hane- 
da, que será una de las mejo- 
res instalaciones de los Estados 
Unidos. 

No sz dió a conocer la facha 
en que será autorizada la avia- 
ción civil japonesa, 


N 


Vuelos en el Antártico, 


Un avión de las fuerzas de. 


. exploración en el oeste del An- 
tártico ha realizado en el Con- 
tinente del Polo Sur la pe- 
netración más profunda lleva- 
da a cabo hasta ahora, al vo- 
lar sobre tres océanos diferen- 
tes y recorrer 2.400 kilómetros 
de costas desconocidas. Se ha- 
bían enviado dos aviones a vo- 
lar sobre la Tierra dal Príncipe 
Ooliaf y la de la Princesa Ragn- 
hild, casi opuestas a Little 
América, pasando sobre las de 
la Princesa Isabel y Mac Ro- 
bertson y Enderby. El del Ca- 
pitán Bond fué el que llegó a 
las proximidades «del Monte 
Gause, situado én el punto más 
" occidental de la costa antár- 
. tica, 


Exploraciones aéreas en el 
Antártico. 


En la exploración norteame- 


ricana en el Antártico se han- 


"realizado 29 vuelos desde Little 
America, y el grupo occiden- 
tal efectuó otros 30. Se ignoran 
aún los vuelos practicados por 
el grupo oriental. Dentro de 
poco el Almirante Byrd espera 
tener todas las informaciones 








pa 
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Un nuevo proyecto de avión de la Casa británica Planet Atrrcraft Ltd. 
es este cuadriplaza, con cola mariposa y hélice propulsora en cola. 


recogidas durante los vuelos de 
exploración en que se descu- 
brieron miles de kilómetros de 
costas y zonas desconocidas. 
En el viaje de regreso los Ofi- 
cizleg se encuentran ocupados 
durante todo el día en recopi- 
lar los datos obtenidos y pre- 
parar los informes sobre equi- 
pos, motores, ropas, alimentos, 
construcción .de campamentos, 
etcétera, 


Entrega del trofto “Harmon”. 


El Presidente Truman ha en- 
tregado el trofeo de Aviación 
tal presidente de la Panameri- 
can World Airways, en nombre 
de la Liga Internacional de 
Aviadores. 


Desarrollo de las líneas aéreas. 


Las díneais aéreas interiores 
americanas se extienden sobre 
144.000 kilómetros, y las exte- 
riores, sobre 280. 000. Son ser- 
vidas por más de 800 aparatos. 


FRANCIA 


Devolución del aeropuerto de 
Casablanca, 

El aeropuerto de Casablanca 
ha sido devuelto a las autori- 
dades francesas por las tropas 
norteamericanas, que lo tenían 
como base militar desde 1942. 
Las fuerzas estadounidenses 
terminarán de evacuarlo antes 
del 31 de marzo. 


GRAN BRETAÑA 


Nuevos sistemas de control 
de aterrizajes, 


El Ministerio de Aviación Ci- 
vil británico ha anunciado que 
en el Aeropuerto de Londres 
se han instalado nuevos siste- 
mas de control para el aterri- 
zaje de aviones, que serán uti- 
lizadog en breve, 





Modelo “J”, del helicóptero Bendix; lleva un moto - Pratt € Whitney, de 450 cv., que acciona palas 
de contrarrotación, Está destinado a la Aviación comercial y de turismo. 
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Hidroavionts Sherp “Solemt”, 
para la BOAC. 


En la fábrica de la Compa- 
ía Short Brothers Ltd., situa- 
da en Rochester, se ha bota- 
do la: primara de las «loce agro- 
naves “Solent” que serán m- 
« pleadas por 
seas Airways Corporation en 
sus putas. del Lejano Oriente. 

Cada uno de estos aparates 
tendrá capacidad para treintz 
pasajeros y una autonomía de 
3.700 kilómetros. El valor de 
los docz hidroaviones 
unos cuarenta millones de pe- 
setas. 


Críticas a la nueva organiza- 
«ción de la aviación civil. 


Según ha declarado en los 
Comunes, durante una discu- 
sión sobre materia aeronáuti- 


ca, el diputado conservalor. 


Alan Lennox Boyd, que conle- 
nó el sistema del Gcbierno de 
rígida nacionalización de la 
aviación y .de Corporacion2s 
estatales, la ¡oposición conser- 
vaidora no acepta como perma- 
nente la actual organización de 
la aviación civil británicz, y 
está d:cidida, cuando vuelva al 
Poder, a Jevolverla'a la inicia- 
tiva privada. 


Ensayos con un “jeep” auto- 
giro. 


En Australia se ha ensayado 
un “jeep” volador. Un fusela- 
je y uma hélice de autogiro son 
fijados al “jeep”, que puzde 





la British Over- + 


es de' 


ser remolcado por un avión y 
aterrizar en un breve espacio 
gracias a un dispositivo auto- 
giro una vez que se suelta d21 
avión. Tras el aterrizaje el 
dispositivo es fácilmente reti- 
rado, y el “jezp” vuelve a ser 
un simple automóvil. 


El presupuesto de la Aviación 
australiana. 


El Ministerio de Aviación 
Civil australiana ha aprobado 
un crédito da 5.500.000 libras 
para hacer frente a los gastos 
de construcción del aeropuerto 
y al desarrollo de las facilida- 
des de vuelo durante el pre- 
sente año financiero, 


Próxima reunión dé la 
OPACI. 


Se tanuncia una próxima Con- 
ferencia para el control de la 
circulación aérea en Europa y 
p:íses mediterrán»os, que se 
reunirá en la próxima prima- 
vera. La decisión ha sido to- 
mada el 7 de enero por el Con- 
s2jo interino, habiendo sido 
ratificada por 17 de los 21 Es- 
tados del Consejo. 


PERU 


Próxima inauguración de la. lí- 
nea Lima-Montreal. 


Se espera que próximamente 
se efectúe el vuelo inaugural 
de los servicios de la nueva 
Compañía de transportes aé- 
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reos Peruvian International 
Airways, que se llevará a cabo 
desde Lima a Montreal, hacien- 
«do escalas en Panamá y en los 
Estados Unidos. 


PORTUGAL 


Mejoráis en el Aeropuerto 
de Lages. 


En el Aeropuerto de Lages 
(Azores) se realizan obras de 
mejoramiento por valor de 
ocho millones dz escudos. En 
los ocho últimos meses, el 
Aeropuerto mencionado sólo 
fué cerrado 'al tránsito dos 
días, y no se ha registrado nin- 
gún desastre. Aun en las no- 
ches de violento temporal, 
cuando «estaban cerrados otros 
aeropuertos 'atlánticos, - el de 
Lages sirvió para el aterrizaje 
de aviones, merced a gus mo- 
dernísimas instalaciones, utili- 
zadais ya durznbe la guerra por 
las fuezas aliadas. 


U. RF. $. S. 


Aviación civil rusa. 


Actualmente son explotadas 
80 líneas aéreas int:riores y 24 
intarnac:omales, debiendo ria- 
lizar para el año 1950 la ex- 
plotación de 175.000 kilóme- 
tros. 

Se estima en un millón el 
número de pasajeros transpor- 
tados en 1944, y se espera que 
en 1950 podrá pasar de los cin- 
co millones. 


Avión de entrenamiento construído por la Aero-Flight Comp.; es biplaza en tándem y desarrolla 
una velocidad de crucero de 240 kilómetros por hora, 
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Constfucción .. 


de aeropuertos 


FRANCISCO LOPEZ PEDRAZA 


Ingeniero Aeronáutico. 


Cálculo de pavimentos. 


(Continuación.) 


Para aclarar los conceptos dados en el ar- 
tículo anterior, estudiamos el siguiente ejemplo : 


Caracteristicas del avión. —Carga estática por 
rueda = 22,500 kgs.; presión de inflado de neu- 
máticos = 5,25 kg/cm?. 


Ruzda sencilla de medida, 21,00 X 23. 
Rueda sencilla de sección, S = 51,5 cms. 


Superficie de repartición de la carga estática, 
fórmulas (2) y (3). (REvIsTA núm. 75.) 


Es o = 23 cms 
PAD ds 
Ly = 2,35 x 23= 53; 


presión unitaria sobre 1 pavimento = 1'1 X. 


X 5,25 = 5,80 kg/cm?. 


Superficie de repartición de la carga con im- 
pacto.—Factor de impacto = 2; carga de im- 
pacto [por ruwada = 2 X 22,500 = 45.000 kgs. 


45.000 
L = A o A 
1 Y. ,66 . 5,25 ¿A 2,35 26,5 cms 


Como es mayor que la mitad de la sec- 


ción 267 , tomamos 


2 
L = 20 = 25,75 cms., 


y entonces 


d 45.000 
£, = 1,66 X 25,73 X 5,23 = 64 Cms. 


Presión unitaria sobre el pavimento = 1,66 X 
X 5,25 = 8,7 kgs/cnr. 

.Area de la superficie de contacto =— 222 = 
= 5.150 cm?, 

Diámetro del círculo equivalente, 80 cms. 


Dimensionzs de la superficie rectangular equi- 
valente, 51,5 X ICC cms. 
Compresiones máximas que produce la carga 


sobre el suelo. —De la fórmula (8). (RevIsTA 
númrro 73.) 


da =P 1 — —_—_—_— a 2 > 
+5) 
Se ; 2 80 
en la que p =8,70 kgs/em?, y a= 2 = go 


2 
centímetros (radio del círculo equivalente), se ob- 
tienzn las presiones máximas a diferentes pro- 
fundidades, suponiendo la carga distribuída so- 
bre área circular. 


Estas presiones están cbtenidas en el cuadro 
siguiente y llevadas a la figura 10. 


Comprestiones medias que produce la rueda 
sobre el suelo.—Conocidas. las. presiones máxi- 
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Ss : , 
2, que se obtienen 
Gm 





de imien iguienti E 
mas o, y las relaciones Mevado al conocimiento de las siguientes CO 
hesiones: . 
de la figura 6, se conocerá 0, cuyos valores 
A YT A i z ant 1é Y cas A 
están en el cuadro siguiente: y t mbién se han Profurididad media | Conesión obtenida 


llevado a la figura IO. de la muestra 

















y ems. Kgs/m2 
Cuadro de valores de 
o 12 5.400 
EE AO PE E 25 6.000 
Profundidad [| 9» + (9) 2 Oz Sm 30-. 6.400 
z en cms. . E Om Kgs/cm? 50 , 7.500 
Kgs/em* Ñ . 
el 2H A Angulo de rozamiento.—El ángulo de roza- 
12. 7,54 1,19 6,32 miento medido en las muestras es constante: 
25 5,35 1,34" |- 3,99 A ] Ñ 
30 4,45 1,37 3,24 p=15 
40 3,05 1,40 2,183 o 
50 2,14 1 1145 - | 1,18 . Carga de rotura por esfuerzo cortante del 


> A 
j e terreno. —Se obtiene ¡por la fórmula: 
Caracteristicas del suelo. — Cohesión. — Los sy Pp y 


análisis de muestras sacadas del terreno nos han S=c+0tago, 


_ Cargas de compresión en Kg/cm* 





Profundidad en Em 





PAUL 1] 
00 EU A 


ua 
ADA 
E 

A 
ale 


LEYENDA. 

A «Línea de cargas de. rotura de BOUSSINESQ q¿=ns 

BDO“ : - de PRANDIL 4-9 

Ese .: » — deTERTAGH] con carga circular 45-9 

D E 5 s id con carga rectangular13 - 9 
Fic. 10 
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siendo o en cada punto la sobrecarga de tie- 
rras O —= Yo. 


y = 1.600 kg/m?, tag. 15% = 0,268. 


Cargas de rotura a esfuerzo cortante. 
























Profundidad | Cohesión] 3 = 1 s| otago $=c+0tagg 

= en cms. hm ,Kgs/m* Kgs/m* Kgs/m* 
RAS 

12 5.400 192 52 6.452 
25 6.000 400 108 6.108 
30 6.400 480 130 6.530 
50 6.800 .640 173: 6.973 
7.500 800 | 216 7.716 








Espesor necesario conservando las presiones 
máximas en la superficie del cumiento por de- 
bajo la carga de rotura de Boussimesq.— 
Multiplicando los valores de S por r y reducién- 
dolos a kgs/cm? se obtiene: 


Profundidad 


Ye 

2 Cms. Kgs/cm? 
12 1,63 
25 : 1,87 
30 1,96 
40 2,10 
-50 . 2,32 


Trazando la línea A de cargas de rotura q. 
(figura 10), se encuentra que corta a la línea de 
presiones máximas, a una profundidad de 47,5 
.. centímetros, que será el espesor iequerido con 
este criterio de cálculo. 








Prolundidad E E 108 (+20) 

en cms Kgs/m? Kgs/m? Kgs/m: 
12 5.400 5.610 
25 6.000 : 6.210 
30 6.400 210 6.610 
40 6.800 7.010 
50 7.500 . 7AT1O0 





Trazada la curva B de los valores q. en la fi- 
gura IO, corta a la de presiones máximas a 44 
centímetros de protundidad, que será el espe- 
sor requerido «por «ste medio. 


Espesormecesario por la fórmula de Terzaghi 
para repartición sobre superficie circular.—Em- 
pleando la fórmula 15 del artículo “Resistenoia 
de lcs suelos” pará terrenos deformables 
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Espesor necesario conservando las presiones 
medias en el terreno por debajo de la carga de 
rotura de Boussinesq.—qe = "5. 


La línea 4 de los walores q. corta a la de 
presiones medias a una profundidad de 40,5 cen- 
tímeti0s, que será el espesor requenido. 


. Espesor necesario empleando la fórmula de. 
Prandtl. —Aplicando la fórmula de Prandtl (11). 
(Revista núm. 73.) 


c+c 





sen - 
+ 1 + seno ¿FB 
1 —seneg 
E ¿Ftag 15" 39, tag 15%=0,268, 
ge =108 (0 +c)L39p, 
 p=y2=1.6005, 


C"=%4X 1.600 X tag 15%, 
área de cuñas y sectores 
longitud G Z 


E = 


(figura 19, del artículo “Resistencia de los sue- 
lcs”). El área de cuñas y sectores medidos con 
un planímetro restilta = 6230 em”. 





GE = 150 cms,, 

4 = 0,485 mts., 

c* =0,485 X 1.600 X tag 15% = 210 kgs/i*; 

y, por tanto, 
Ip =1.600X2] 394 ge pa 

Kgs/m? Kgs/m2 Kgs/mi Kgs/m? 
192 750 61.250 2.04 
400 1.560 68.560 2.29 
480 1.870 73.230 2.44 
640 . 12.500 78.100 2,60 
800 3.120 88.120 2,71 








9 =13 CN/+pN,+064N,, 


a = 0,40 mts, 


Para p = 15” se obtiene en la figura 25. (RE- 
VISTA núm. 73.) 


Ni=g , N= =27 , N,=05, 
los valores de p y e c son los mismos que en 


las anteriores : luego tendremos 
4 . 
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| 
Profundidad : : . , Sn 
ro E a c 13c N, p=32 p N, 0,60X 0,40% N qe 
en cms. Kgs/m? Kgs/m? Kgs/m? Ñ Kgs/m2 Kgs/m* Kgs/cm* 
12 5.400 63.000 192 520 63.712 
25 6.000 70.000 400 1.080 71.272 
30 6.400 75.000 480 1.300 - 192 76.492 
40 6.800 79.600 640 1.730 81.520 
50 7.500 87.700 * 800 2.160 90.052 
a - 
Trazando esta curva C en la figura 10, se siendo 
ve-que corta a la de presiones máximas a una 51.5 
profundidad de 42,5 ems., que será el espesor B=45 — 5 b= a = 25,75 cms., y = 1.600 kgs. 


requerido con «este criterio. 

Espesor necesario por la fórmula de Terzaghi 
para repartición sobre área rectangular. —Utili- 
zando la fórmula de Terzaghi 


pará p.= 15”, obtenemos en las curvas de la fi- . 
gura 26 del artículo “Resistencia de los suelos” : 





























Ze P, 1— tagi $. 2 -4 l+tagrgo. 
q AA A 
tag f sen? B tag! $ 2 tag? P tag P sen? f tag! $ 2 tag P 
A a a a === AA 2 
Proa TE pl 3): 0,2575 X 1.600 X 1,3 E 
2 al 
en cis. Kgs/m? Kgs/m* Kgs/m? Kgs/m! Kgs/m* Kgs/cm? 
12 5.400 37.700 192 570 1 1.29 
25 6.000 42.000 400 1.200 | 1.46 
30 6.400 45.000 480 1.440 > 565 1.58 
40 6.800 47.500 640 1.920 4 Ñ 1.66 - 
50. | 7.500 52.200 800 2.400 1,84 


Trazada la curva D en la figura Io, corta a 
la de presiones medias, a la profundidad de 
45 cms., que será el espesor requerido con este 
criterio. . 


Espesor necesario por la fórmula de Golbeck. 
Aplicando la fórmula de Golbeck, con carga dis- 
-tribuída en la elipse; : 


ERE 


Ez 
2 PE le T de 


L He 25,75 cms. L, =64cms.,, P= 








e= 


= 7 AD 
| E 


siendo 


= 45.000 kgs. y K=2. ] 


Suponiendo que la carga de rotura. se ha obte- 
nido directamente, como se explicó «en artículos 
anteriores, y nos da un resultado de q. = 3 ki- 
logramos/cm”. 


e = 494,8 cms. 


ANÁLISIS DE ROTURAS.—Aunque los análisis 
de los terrenos nos dan un conocimiento bas- 
tarite completo de ellos, conviene, mientras se 
efectúan las obras de tierras, cerciorarse de que, 
debido a la heterogeneidad de los suelos, no 
existen ¡puntos en los cuales fallen las hipótesis 
establecidas. Para esto se deben construir das 
pistas para camiones y demás vehículos de aca- 
rreo de materiales, con espesores de pavimento 
lo más reducidos posible, dentro de que cumplan 
su cometido «en las obras, y se observan los pun- 
tos en donde se han producido baches por to- 
tura del pavimento. Taladrando éste, se cogen 
muestras dél terreno a diferentes profundidades, 
tanto debajo del bache como de los alrededores, 
comprobando Ja resistencia al esfuerzo cortante 
del mismo, y dibujando las-curvas de las car- 
gas q. de rotura, que deberán estar de acuerdo 
con las hipótesis establecidas en «el cálculo de 
espesores necesarios. Si no ocurre así, se recti- 
fican los espesores de forma conveniente, ya 
que las características del suelo a tomar como 
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base de cálculos tienen que ser las correspon- 

dientes a los puntos de menor resistencia. 
MÉTODOS EMPÍRICOS DE CÁLCULO DE ESPESO- 

RES DE FIRMES FLEXIBLES.—Muchos ensayos se 


han llevado a cabo- con objeto de conocer los * 


“efectos producidos sobre las pistas por las rue- 
das del avión, siendo los más interesantes los 
efectuados por los Ingenieros del Ejército nor- 
teamericano sobre los aeropuertos de Stockton, 
Eghin, Barksdale y Marietta, que constituyen 
por sí solos un método empírico de cálculo. 

En estos ensayos se prodigaron los análisis 
de terrenos, tanto en laboratorios como en el 
campo, pudiéndose decir que las medidas que 
dieron resultados más interesantes, y de las que 
se sacaron consecuencias concretas, fuercn las 
siguientes : 


1.2 Análisis de contenido de aguas de las 
muestras. 
2.2 Conocimiento del CBR de los  terre- 


nos, cimientos y firmes. 

3. Medida de las deformaciones de da base 
del cimiento, 

4. Medida de las compresiones internas del 
terreno. . A 
_ Los análisis del contenido de agua y del 
CBR se hicieron en estos aeropuertos de la 
manera descrita en los capítulos anteriores. 


Las deformaciones, tanto en la base del ci- 
miento como en otros puntos, se midieron ccn 
el aparato cuyo esquema se ve en la figura 11, 
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cuya parte más importante consiste en una vai- 
na Y, que se desliza hacia arriba y hacia abajo 
cuando la superficie del pavimento se deforma 
bajo la acción de las cargas: Los movimientos 
de descenso se transmiten por medio de una pa- 
lanca P a una resistencia eléctrica R, la cual, 
comunicando con un oscilógrafo graduado, nos 
da a conocer la deformación. Un vástago a se 
une fijamente al terreno, a una profundidad de 
4,5 metros, y otro vástago b se fija a un dado 
de hormigón en contacto con la base del ci- 
miento. La diferencia entre las lecturas de los 
dos aparatos nos da a conocer la deformación 
de la base del cimiento. 


Para la medición de presiones se usaron célu- 
las. manométricas de 3o cms. de diámetro y 
2,5 cms, de espesor, colocadas a diferentes pro- : 
fundidades, las cuales, por media de una trans- 
misión hidráulica, hacen deformarse a unos dia- 
fragmas de acero, los cuales varían una resis- 
tencia eléctrica, acusando «stas variaciones un 
oscilógrafo. El oscilógrafo, debidamente tarado, 
da a conocer los esfuerzos de compresión en la 


- célula manométrica. 
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Durante los ensayas se utilizaron aviones 
“B-24”, de rueda sencilla, y cargas por rueda de 
9.100 kgs., 11.400 kgs. y 13.600 kgs., y avio- 
nes “B-29”, de rueda doble y cargas por rueda 
de 18.200 kgs., 22.800 kgs. y 27.200, los cua- 
les se hicieron actuar sobre pavimentos de dife- 
rentes espesores y clases, sometiendo éstos tan- 
to a la acción de cargas estáticas ¡producidas por 
los aviones parados, con motores parados y en 
marcha, a 1.000, 1.500 y 2.400 T. p. m., con 
objeto de investigar el efecto de las vibraciones, 
como a la acción de cargas móviles, producidas 
por los aviones rodando a diferentes velocida- 
des y girando sobre una rueda. 


Las medidas de las deformaciones en el ci- 
miento, efectuadas en el aeropuerto de Marietta, 
dieron a conocer los gráficos indicados en las 
figuras 12 y 13; la primera para aviones para- 
dos, con motores a 1.000 r. p. m.; la segunda 
para carga móvil, a ocho kilómetros por hora. 
En ellas se dbserva que el efecto de la carga es- 
tática, con las vibraciones producidas por los 
motores, es de un 10 ¡por 100 mayor .que el de 
la carga móvil. 


Análogos ensayos se efectuaron en los aero- 
puertos de Barksdale y Stockton, con velacida- * 
des 11 kilómetros 'hora y 16 kilómetros hora, 
respectivamente, dando por resultado que el 
efecto de la carga estática con vibraciones era 
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AVION B-24' 


VON 8-29 
(Rueda sencilla, 20 4 ble ) 


(Rueda o. 
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un 30 por 100 y un 33 por 100 mayor que el 
de la carga móvil, lo cual demuestra que las 
deformaciones disminuyen cuando aumenta la 
velocidad del móvil, produciendo las mayores 
deformaciones la carga estática del avión para- 
do con motores en marcha. Por esta razón en 
los proyectos definitivos se dieron alas zonas 
de estacionamento, pistas de rodadura y cabe- 
zas de «pistas espesores un 25 por 100 mayores 
que en las pistas de despegue (en éstas no se 
* tuvieron en cuenta los efectos de impacto). 


De las observaciones también se deducé que 
los aviones parados, con motor en marcha, «pro- 
ducen mayores deformaciones que cuando los 
motores están en reposo, pero al mismo tiempo 
se observó que el efecto de lds motores con 1.500 
y 2.400 Tr. p. m. no eran mayores que cuando los 
- motores estaban a 1.000 r. p. Mm. 


- También se observa n los gráficos que cuan- 
-do el espesor del pavimento se reduce, aunque 
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sea en muy poca cantidad, las deformaciones 
aumentan enormemente. : 


Superponienda en el mismo gráfico (fig. 14) 
los efectos producidos por ruedas sencillas y 
dobles, se observa que la deformación produ- 
cida por la: rueda doble, de 27.200 kgs. de car- 
ga, es igual a.la producida por la rueda senci- 
lla de mitad de carga, a profundidades de 25 
centímetros, y que, en cambio, se aproxima a 
la deformación producida por la rueda sencilla 
de la misma carga a profundidades de 1,80 me- 
tros; es decir, que para espesores menores de 
25 cms., el caso más desfavorable es el de rue- 
da sencilla con carga mitad, y para espesores 
mayores el de rueda doble, estando este caso 
comprendido entre el de rueda sencilla de mi- 
tad de carga y rueda sencilla de la misma carga. 


Los valores de las presiones y esfuerzos cor- 


tantes obtenidos teóricamente para diferentes 


profundidades están trazados en las figuras 15 
y 16, viéndose también en la primera los resul. 
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tados obtenidos de las mediciones directas, los 
cuales puede decirse que están de acuerdo con 
los calculados teóricamente. En estas curvas se 
observa que las esfuerzos producidos por la do- 
ble rueda de 27.200 kgs., hasta 40 cms. de pro- 
fundidad, son prácticamente iguales a los pro- 
ducidos por la rueda sencilla de mitad de car- 
ga, y a partir de esta profundidad los esfuer- 
zos de la rueda doble son mayores, lo cual co- 
rrobora lo «visto en la medición de las defar- 
maciones. 


Como resultado de estos ensayos, y teniendo 
én cuenta las deformaciones admisibles en los 
pavimentos flexibles y las presiones a que pue- 
den estar sometidos los cimientos, han sido tra- 
zadas por los Ingenieros militares de Estados 
Unidos una serie de curvas (fig. 17) para el 

caso de pistas de despegue con aviones-con rue- 
da sencilla, las cuales «dan el espesor necesario 
del pavimento, en función de la carga por 1ue- 
da y del número C BR del cimiento. Estas cur- 
vas están limitadas por espesores de 15, 19 y 22 
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centímetros de pavimentos, cifras que se consi- 
deran mínimas para mantener una buena super- 
ficie de rodaje para grandes aviones, aún en 
casos de buenos terrenos. 


Para el caso de rueda doble, puede aplicanse 
un procedimiento análogo al iempleado en el 


“aeropuerto de Marietta con el avión “B-29”. 


Se llevaron al gráfico (fig. 18) las líneas corres- 
pondientes a los diferentes números CBR, en 
función de las cargas por rueda y de los espe- 
sores del pavimento, los cuales se sacaron de 
la figura 17. 


Tomando como base los datos obtenidos en el 
estudio de las deformacicnes, de que a 25 cen- 


tímetros de profundidad la deformación produ- 


cida por la rueda doble del ““B-29” era igual a 
la originada por la rueda sencilla de 13. 600 kj- 
logramos de carga, y de que a 190 metros de 
profundidad la deformación era igual a la pro- 
ducida por el avión de rueda sencilla de 27.200 
kilogramos de carga par rueda, y llevando estos 
valores al gráfico se unen con una recta, que 
nos da en los puntos de intersección con las lí- 
neas CB R del terreno los espesores necesarios. 


La figura Ig indica estos espesores en las 
pistas de despegue para el avión “B-29”, los 
cuales están sacados de la figura 18, indicándo- 
se también los espesores de las pistas de roda- 
dura y estacionamiento, que son, aproximada- 


_ mente, un 25 por 100 mayores que los de las 


53 


¡pistas de despegue. 


La Civil Aéeronautics Administration ha dado 
también a conocer, como resultado de sus expe- 
riencias, un método empírico de cálculo, de muy 
fácil aplicación. 

En este método se parte de la clasificación 
de suelos adoptada por la C. A. A., del E-1I 
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al E-10, o del número 
CBR, que depende de 
la clase de suelos, con 
lo cual no hace falta co- 
nocer ni la cohesión ni 
el ángulo de rozamien- 
to, calculando el «espe- 
sor de la superficie de 
rodadura del firme y del 
cimiento en función de 
las características * del 
suelo. Se tiene en cuen- 
ta, además del tipo da 





Relación entre espesores 


de pistas de despegue y de rodadura 
e en ems y 


pavimento (F, flexible, .. 


y R, rigido), la calidad 
del drenaje establecido 
en el terreno y la ac- 
ción de las heladas, ya 
que un suelo de mala 
calidad puede ser mu- 
cho más estable que otro 
mejor si sus condicio- 
nes no son alteradas. 
Para ello se introduce 
una clasificación auxi- 
liar, según se ve. en la 
tabla TIT. 

En ella se observa, 
por ejemplo, que un 


Clase de suelo Número C B R 


El |>20 
E2  >20 

E-3  ¡>18 

E-4 18 a 40 
- Eb 9 a 20 
E-6 6412 
E-7 4a 8 
 E-8 Ba 5 
E-9 .22 4 
E-10. la 3 





400 
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Pista de rodadura 
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$6 3. 58432328 
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Comportamiento de suelos según el drenaje. 
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swelo E-4, con un buen 
drenaje y no estando 
sujeto a heladas, se cla- 
sifica en F, cuanda es- 
tá bajo un firme fléxi- 
ble, y su comportamien- 
to es mejor que un sue- 
lo E-2 cuando no tiene 
drenaje y está sontitido 
a heladas, que se clasi- 
fica en Fo. 

Con esta clasificación, 
por los graficos de las 
figuras 20, 21 y 22 se 
hallan los espesores ne- 
cesarios de la capa de 
cimentación, del firme y 
de la superficie de roda- 
dura para lcs tipos co- 
rrientes de pavimentos 


flexibles. 


También por la C. 
A. A. ta sido dado el 
ábaco (figura 23), en 
el cual se dan los espe- 
sores de las pistas de 
rodadura, conociendo el 
espesor de las pistas de 
vuelo. 
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SEÑALES PARA EL RODAJE: DE AVIONES 


Publicamos una serie de señales para ayudar 'a los aviones que ruedan sobre la pista y que se em- 
plean ya normalmente en 'Algunos aeropuertos norteamericanos y por las Fuerzas aéreas de Estados» 
Unidos, Gran Bretaña y Canadá. 


1. Disponiéndose u guiar.—2, Hacia adefánte.—3. Viraje a la derecha.—4. Viraje a la izquierda.— 
5. Parada——6. Parada rápida.—7. Parar motores.—8. Poner los calzos.—9. Sacar los calzos — 
10. Disminuir velocidad.—11. Libre de obstáculos.—12. Aceleración de] motor. —13. Instruccion*s. 
mezcla combustible,—14. Ponér motores en marcha.—15. Maniobra de “flaps”.—16. Rueda de cola 
invertida.—17. Cortar gases.—18. Meter gases.—19. Atención.—20. Llámar a la torre de mando. 
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El más formidable 
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ardid de la guerra 


> 


Por ALLAN A. MICHIE 


(De Selecciones Reader Digest) 


4 


Esie artículo forma parte de la historia completa de la guerra aérea en 
Europa, escrita por Allan A. Michie. El autor ha.tenido oportunidades em-. 


cepcionales para conocer a fondo el tema de su libro. Llegó 


a Londres el 


primer día de la guerra, y desde aquella fecha hasta la terminación de las 
hostilidades estuvo encargado de informar al público de la actuación de 


la RAF y de las Fuerz 
con el Estado Mayor de 


as Aéreas de los Estados Unidos. El día “D” estaba 


Eisenhower. Em lo que se refiere a la adquisición 


de datos y materiales para su obra, ha tenido acceso U los archivos confi- 
denciales de la RAF y a los de la Luftwaffe que se salvaron de ser des- 


truídos. 


Desde el ensayo de 1942 en Dieppe, los 
alemanes venían jactándose de la desastro- 
sa acogida que esperaba a las fuerzas in- 
vasoras aliadas. Sin embargo, el día 6 de 
junio de 1944 arribaron a las costas de Nor- 
-mandía unas 6.000 embarcaciones aliadas, 
que empezaron a desembarcar soldados an- 
tes de que los alemanes se enterasen de su 
llegada. A la hora crítica, los alemanes fue- 
ron víctimas del más formidable ardid de 
la guerra: una invasión simulada, que en- 
gañó a sus operadores de “radar”,: hacién- 
«doles creer que los aliados estaban inva- 
diendo el Paso de Calais, distante unos 320 
kilómetros de las playas donde. la verda- 
dera invasión tenía lugar. 


Esta treta, insuperablemente ingeniosa, 
del día “D” fué el episodio culminante de 
la guerra en el éter, de la gran batalla se- 
creta de radio, que, a la par, con sus dia- 
rios combates, riñeron durante cuatro años 
las fuerzas aéreas aliadas y la Luftwaffe 
alemana. 


Esa batalla oculta dió por resultado la 
decisiva victoria anglonorteamericana, evi- 
tó a los aliados desastrosas pérdidas de 
aviones, les permitió mantener su bien ga- 
nada supremacía en el aire y acabó abrien- 
«do el camino para el.asalto general de Ale- 
manila. : 


La tremenda rapidez de los combates 
aéreos en la segunda guerra mundial hizo 
«depender a ambos beligerantes del radio- 
teléfono y las comunicaciones inalámbricas 
para reunir y guiar las inmensas flotas de 
“aviones de bombardeo, así como los aero- 
planos de combate que habian de intercep- 


tar el paso a los bombarderos enemigos. 
Por otra parte, el principal punto de apo- 
yo de la defensa antiaérea, tanto británica 
como alemana, era el “radar”, el “ojo” de 
la radio, que descubre los aviones enemigos 


. e indica su posición exacta. Es natural, por 


consiguiente, que el objetivo de la guerra 
en el éter consistiese en desbarajustar las 
comunicacions radiadas y los descubrimien- 
tos de los aparatos de “radar” del adver-' 
sario. 


Las llamadas contramedidas de radio, de- 
signadas en el lenguaje oficial con la si- 
gla R. C., M. (Radio Countermeasures), se 
iniciaron calladamente en el otoño de 1940, 
cuando los bombarderos de Goering comen- 
“%aron sus ataques nocturnos a las ciudades 
británicas. Las dotaciones de los bombar- 
deros alemanes volaban hacia sus blancos 
siguiendo la dirección .de angostos rayos 
radiados procedentes de bases situadas en 
Bélgica y Francia, e interceptadas, a ve- 
ces, por otros rayos emitidos desde Holan- 
da y Noruega, que les daban la señal de que 
iban aproximándose al objetivo. 


Los británicos decidieron entonces tras- 
tornar estas señales. Las ondas de radio 
tienden a marchar en línea recta; pero mu- 
chas causas naturales las desvían ligera- 
mente. Los peritos de las R. C. M. se pro- 
pusieron aprovechar esta circunstancia, re- 
produciendo y exagerando aquellas desvia- 
ciones naturales. Como los alemanes emi- 
tian muchas veces los rayos horas antes de 
iniciarse el ataque aéreo, dos operadores 
británicos disponían de tiempo suficiente” 
para dar con ellos y duplicarlos. Fué así 
como consiguieron retransmitir los rayos y 
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torcerlos gradualmente hasta alejarlos de 
la ciudad que iba a ser bombardeada. Una 
.desviación de dos grados bastaba para tor- 
cer casi 14 kilómetros el curso del avión en 
un recorrido de 400 kilómetros. 


Estas desviaciones fueron relativamente 
ineficaces para proteger a la desparramada 
ciudad de Londres y otras situadas en la 
costa, Pero cuando la incursión iba dirigi- 
da contra poblaciones más pequeñas situa- 

_das en el interior, los rayos “torcidos” hi- 
cieron que la Luftwaffe dejase caer mu- 
chas veces la carga de sus bombarderos en 
pleno campo. El mayor éxito de los rayos 
“torcidos” se consiguió una noche en que 
200 bombarderos dejaron caer 400 bombas, 
cuyas consecuencias fueron solamente... 
gallinas muertas. 


Una vez que los alemanes se dieron 
cuenta de lo que ocurría y abandonaron el 
sistema de rayos radiados, sustituyéndolo 


dos 


con instrucciones inalámbricas. emitidas des- . 


de bases terrestres, los ingleses añadieron 
una estratagema nueva a la guerra del éter. 
Cuando un navegante alemán pedía orien- 
_tación- inalámbrica para determinar la po- 
sición de su bombardero, los ingleses, que 
operaban «en las frecuencias de la Luftwaf- 
fe, cortaban la comunicación y daban orien- 
taciones falsas. La nueva estratagema hizo 
que los pilotos alemanes se encontrasen con 
frecuencia irremisiblemente despistados, vo- 
lando en círculos hasta la llegada del día, 
para anterrizar en el sur de Inglaterra, cre- 
. yendo que lo hacían en Francia. 


Fueron los alemanes quienes se apunta- 
ron el primer éxito en las interferencias de 
“radar”. Cierto día de febrero de 1942, los 
acorazados germanos “Scharnhorst”, “Gnei- 
senau” y “Prince Eugen” ' salieron furti- 
vamente del puerto de Brest e hicieron 
rumbo al canal de la Mancha. Los peritos 
que estaban a cargo de las estaciones de 
“radar” de la costa británica observaron 
una perturbación ligera, cuya intensidad fué 
aumentando casi imperceptiblemente. Cuan- 
do la flotilla germana llegó al estrecho de 
Dover, la interferencia era continua e im- 
pedía a los controladores británicos de tie- 
rra ver y dirigir sus propios barcos y avio-. 
nes. Los acorazados completaron -.su paseo 
por el canal sin que fueran molestados en 
lo más mínimo. e 


Aproximadamente por aquel tiempo, los 
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ingleses descubrieron que el “radar” ene- 
migo estaba sujeto a interferencias. Las do-. 
taciones de los bombarderos de la RAF in- 
formaron, al regresar de sus misiones, que 
tales interferencias ocurrían a veces cuan- 
do ellos ponian en marcha el 1. F. F. (estas 
siglas de “Infentification Friend or Foe” 
—identificación de amigo o adversario— 
es el. nombre de un radiotransmisor aéreo 
que, al operar, da automáticamente una se- 
ñal convenida que identifica los aviones 
propios). Según las informaciones, ocurría 
a menudo que cuando funcionaba el 1. F, F., 
los proyectores del enemigo dirigidos por 
“radar” se apagaban o cambiaban de di- 
rección. Un examen de las instalaciones ale- 
manas de “radar”, hecho en atrevida in- 
cursión de comandos y tropas llevadas en 
avión, confirmó el informe de que algunos ' 
aparatos I, F. F. causaban trastornos acci- 
dentales del “radar” alemán. Inmediatamen- 
te se dotó a los 1. F. F. con mecanismos de 
interferencia más eficaces y cuya actuación 
no dependía del azar. Por añadidura, emi- 
soras de alta potencia, instaladas en la cos- 


ta meridional de Inglaterra, empezaron a 
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trabucar las comunicaciones radiotelefóni- 
cas e inalámbricas entre tierra y aire, que: 
eran vitales para la Luftwaffe, 


Nunca había un instante de calma en la 
guerra del éter. Una vez iniciada la cam- 
paña de las contramedidas de radio, la caza 
de escalas de longitud de onda se sucedió 
noche tras noche. E alemanes daban vuel- 
tas y más vueltas para buscar longitudes 
libres de interferencia, y los ingleses les 
iban sin descanso a la zaga para impedír- 
selo. En su rebusca incesante de nuevas lon- 
gitudes de onda, los alemanes modificában 
o reemplazaban con frecuencia sus equipos 
de “radar” y comunicaciones. Pero casi tan 
pronto como las nuevas instalaciones em- 
pezaban a funcionar, los ingleses hacian uso 
de otros inventos para contrarrestarlas. - 


Uno de estos inventos, que se perfeccionó 
tras de vencer dificultades técnicas casi in- 
superables, fué un «mecanismo perturbador 
lo bastante ligero para poder instalarlo en 
aviones de interferencia. Un receptor bus- 
caba automáticamente las longitudes de 
onda, y tan pronto se descubrian señales en 
alguna de ellas, aparecia un puntito en la 
pantalla. El operador sólo tenía que com- 
probar el origen de la señal e imprimir. un 
movimiento vibratorio al transmisor, «el cual 
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enviaba una nota ondulante por la onda del 
enemigo, impidiendo toda conversación. 


Este mecanismo de perturbación, que re- 
cibió el nombre convencional de “cigarro 
aéreo”, tuvo tanto éxito, que los alemanes 
se vieron obligados a hacer uso de un trans- 
misor de alta potencia para dar instruccio- 
nes radiotelefónicas a sus aviones de com: 
bate nocturno. La RAF instaló entonces 
una emisora de gran potencia, que funcio- 
naba en la misma frecuencia, y los opera- 
dores alemanes de tierra empezaron a oír 
“voces fantasmas”, que imitaban las suyas, 
dando instrucciones contrarias e informa- 
ciones erróneas a los aviones alemanes de 
combate nocturno, Los “fantasmas” no sólo 
hablaban el alemán popular, sino que copia- 
ban perfectamente las inflexiones de los con- 
troladores alemanes, 


Esta técnica, que se llamaba “Operación 
Corona”, se utilizó por primera vez duran- 
te la noche del 22 al 23 de octubre de 1943, 
cuando los bombarderos de la RAF ataca- 
ron duramente a Cassel. Mientras tenia lu- 
gar eel ataque, los alemanes se. dieron cuen- 
ta de que ocurría algo anormal, y varios 
monitores de radio de la RAF oyeron que 
un controlador alemán decia a sus pilotos 
que “tuvieran cuidado con otras voces”, y 
les advertía “que no se dejasen extraviar 
por el enemigo”. Tras un violento estallido 
de indignación del alemán, la voz “fantas- 
ma” dijo: “Ahora está echando maldiciones 
el inglés”. La observación enfureció aún 
más al controlador alemán, que rugió: “No 
es el inglés quien está echando maldiciones. 
¡Soy yo!” Hacia el final del ataque, los pi- 
lotos alemanes estaban tan confundidos, que 
se insultaban unos a otros. 


Los peritos de las contramedidas de ra- 
dio previeron que log alemanes tratarían 
repentinamente de burlar la “voz fantasma” 
poniendo a una mujer al micrófono. En con- 
secuencia, adiestraron a tres WAAF (muje- 
res auxiliares de la RAF) que hablaban el 
alemán, y las tuvieron en reserva para cuany 
do surgiera la eventualidad, Efectivamente, 
alrededor de una semana después, los ale- 
manes utilizaron la voz de una locutora..., 
a la cual imitó en seguida una de las WAAF, 
dejando a los pilotos de la Luftwaffe tan 
desorientados como antes. 


Una de las contramedidas de radio más 
efectivas y «espectaculares fué la que recibió 


, 
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el nombre de “ventana”, y la cual consis-- 
tía en el uso de tiras delgadas de aluminio: 
para confundir a los operadores alemanes 
de “radar”. Logs expertos ingleses descu- 
brieron que la caida de cierto número de 
tiras de aluminio, que estuvieran muy pró- 
ximas entre sí, pero sin llegar a tocarse, 
simulaba .la repercusión de un: aeroplano: 
en la pantalla. del indicador enemigo. Si se 
dejaban caer bastante tiras a intervalos, 
oscurecían la pantalla o producirian tantos 
“ecos” falsos, que los operadores de “radar” 
no podrían identificar los “ecos” reales cau- 
sados por aviones. 


La “ventana” hizo su aparición inicial ex 
el primero de los cuatro grandes bombar- 


«deos aéreos que causaron la casi total des-- 


trucción de Hamburgo en la última sema- 
na de julio de 1943, Cada uno de los 79! 
bombarderos que tomaron parte en el ata- 
que de aquella noche dejó caer un haz de 
2.000 tiras por minuto a lo largo de una 
determinada ruta en dirección al blanco. Su- 
poniendo que cada haz produjera un “eco” 
de quince minutos, el número total qe “ecos” 
producidos en las pantallas enemigas de 
“radar” durante el ataque equivalía al que 
hubieran _ causado 12.500 aviones. 


El efecto causado en las defensas alema- 
nas fué inmediato y devastador. Las dota- 
ciones de los bombarderos informaron que 
los reflectores dirigidos por “radar” vaga- 
ban sin dirección por el cielo, mientras que 
el fuego antiaéreo dirigido por instalacio- 
nes terrestres de “radar”, en vez de ser 
lo efectivo y certeró quese esperaba, resul-- 
tó una cortina de metralla disparada al azar 
hacia los múltiples “ecos”, Los aviones ale- 
manes de combate nocturno que dependían del 
“radar” terrestre por la dirección general, y del 
“radar” aéreo para la intercepción final, se 
encontraron imposibilitados para actuar con efi- 
cacia. Los doce bombarderos de la RAF que se 
perdieron aquella noche representaban menos 
del uno y medio por ciento de los que tomaron 
parte en la operación, y fueron alcanzados ca- 
sualmente por disparos hechos a la ventura. 


Anulada así en gran parte su dirección de: 
“radar”, los aviones de combate nccturno de la 
Luftwaffe hubieron de recurrir al sistema anti-- 
cuado de intercepciones aisladas, guiados .en 
parte por observadores de tierra que localiza-- 
ban a los bombarderos sirviéndose «de los ojos y 
el oído y auxiliadas por la luz de linternas y 
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_ reflectores, combinados con localizadores de so- 

nido. Esta defensa era rudimentaria, comparada 
con el sistema corriente antes del empleo de la 
“ventana”; y sus puntos débiles permitieron al 
Jefe del Aire, Mariscal Harris, empezar el bom- 
bardeo del blanco más importante de la guerra: 
Berlín. 

En la primavera de 1944, los alemanes esta- 
ban tan enloquecidos por la ofensiva anglonor- 
teamericana de interferencias, que los controla- 
dores de sus aviones de combate enviaban sinmul- 
táneamente mensajes en veinte distintas longi- 
tudes de onda, con la esperanza de que ¡por lo 
menos se oyera una de ellas. 


Los que iniciarcn y sostuvieron la campaña 
de contramedidas de radio vieron recombpensa- 


dos todos sus esfuerzos en las horas críticas in-- 


mediatamente anteriores a la hora “H” del 
día “D”, 

Aun cuando los ataques preliminares habían 
reducido seriamente la eficacia del sistema ale- 
mán de “radar” instalado en la costa, más de 
cien estaciones conocidas seguían funcionando 
entre Cherburgo y el Soheldt la víspera de la 
invasión. Para asegurar. el éxito de los desem- 
barcos aliados era esencial que aquellos obser- 
vadores de “radar” fuesen cegados o engañados. 
En el área de la invasión había que cegarlos, 
porque el éxito inicial de aquélla dependía en 
gran parte del factor sorpresa, En otras zonas 
era necesario hacer que los observadores viesen 
cosas indicadoras de que la invasión -venía por 
allí. y 

Para alcanzar ambos fines, los peritos de las 
contramedidas idearon y ensayaron un compli- 
cado sistema de erigaño que constaba de cinco 
operaciones, a las que se dieron los siguientes 
nombres: “Gravable”, “Vislumbre”, ““Escua- 
drilla A. B. C.”, “Titánico” y “Taladro”. Du- 
rante la noche del 5 al 6 de junio, mientras, que 
la verdadera flota de invasión cruzaba «1 canal 
de la Mancha, haciendo rumbo a la península 
de Cherburgo, las cinco operaciones del engaño 
se ipenian simultáneamente en ejecución. Ñ 


Los alemanes estaban convencidos de que los 
aliados intentarían desembarcar al norte de El 


Havre, probablemente en el Paso de Calais, y el- 


éxito de la operación simulada dependía de 
aquella convicción. Formando partí de la ope- 
ración ““Gravable”, 18 barcos ¡pequeños de la 
Real Armada avanzaron a una velocidad de sie- 
te nudos hacia el cabo de Antifer, situado in- 
mediatamente al norte de El Havre, para dar 
la impresión de un intento de desembarco en 


Número 76 


aquella parte de la costa francesa. Cada uno de 
los barcos remolcaba varios globos a vuelo bajo, 
que ¡producirían “eco de grandes buques”. Para 
impedir que los observadores del “radar” de la 
costa pudieran apreciar lo limitada que era aque- 
lla fuerza, doce aeronaves que volaban a poca 
altura de los barcos dejaron caer cada cual un 
haz de tiras de aluminio, con intervalos de un 
minuto, pata dar la sensación de un gran con- 
voy que marchaba lentamente hacia Francia. 
Cada avión llevaba un perturbador a toda mar- 
cha para «evitar que el “radar” alemán recono- 
ciera la treta de la “ventana”. Era necesario 
sincronizar cuidadosamente los ruidos y ajustar- 
se con la mayor precisión al plan trazado; los 
aviones volaron continuamente durante tres ho- 
ras y media en la misma órbita, sobre una zona 
de 20 por 12 kilómetros. 


Simultáneamente la operación “Vislumbre” 
hacía otra marcha semejante con rumbo a Bou- 
logne, y 29 aviones “Láncaster”—la “Escuadri- 
lla A. B. C.”—recorrían la zona entre ambas 
fuerzas invasoras simuladas, yendo y viniendo 
de una a otra durante cuatro horas, a conta dis- 
tancia de la costa ienemiga, para distraer a los 
aviones alemanzs de combate nocturno de las 
verdaderas zonas de desembarco. Los 29 bcim- 
barderos “Láncaster” trastornaban sin descan- 
so el “radar” enemigo con nada menos que 82 
perturbadores aéreos. Otra razón de segundo 
orden para la operación “A. B, C.” era la es- 
peranza de que los alemanes tomasen a dos aero- 
planos de la escuadrilla por la fuerza superior 
que protegía la invasión simulada ¡por las ope- 
raciones “Gravable” y “Vislumbre”. 


Al mismo tiempo se iba llevando a cabo la 
operación “Titánico”, destinada a atraer la 
atención de los alemanes hacia otra parte mien- 
tras descendían sobre Normandía las verdade- 
ras tropas transportadas ¡por aire. Exactamente 
unos mcimentos antes que empezaran estos des- 

ensos reales, cierto reducido número de avio- 
nes de la Real Fuerza Aérea voló sobre El Fa- 
vre, dejando caer algunas docenas de paracai- 
distas de madera, que fueron a aterrizar en las 
cercanías de Fécamp. En el mismo, instante. 
otros aeroplanos lanzaban tropas simuladas so- 
bre la ¡península situada detrás de Cherburgo, : 
en el flanco derecho de los verdaderos 'aterriza- 
jes de tropas. También se dejó caer mucha 
“ventana”, para dar a los 'hostigados operado- 
res znemigos de “radar” la impresión de que 
el ataque de los falsos paracaidistas era veinte 
veces más. fuerte que en la realidad. 
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Entretanto la verdadera flota de invasión :es- 
taba oculta tras las operaciones de interferen- 
cia de radio más intensas que se habían hecho 
hasta entonces. Veinticuatro ¡bombardercs de 
la RAF y de la Fuerza Aérea de los Estados 
Unidos pasaban y repasaban a 5.500 metros de 
altura a lo largo de una línea que distaba unos 
ochenta kilómetros de la costa enemiga, con la 
cual causaron durante varias horas desorden y 
confusión en las estaciones alemanas de “radar” 
situadas en la península de Cherburgo. Esta 
cortina no sólo ocultaba a los bombarderos alia- 
dos que acudían al ataque de las defensas cos- 
teras, sino también a los numerosos transportes 
aéreos «de tropas y planeadores quie tomaban, 
parte en la invasión por la vía del aire; además 
. impedía que el enemigo descubriese la verdade- 
ra flota invasora. Cuando los buques llegaron a 
la distancia conveniente, se unieron a a tarmen- 
ta de interferencia, 


Toda la engañosa maquinación funcionó a 
maravilla, Los alemanes creyeron que la Opera- 
ción “Vislumbre”, que se aproximaba a Bou- 
logne, era una amenaza efectiva, y dirigieron 
contra ella tados los cañones .y reflectores dis- 
ponibles, Los submarinas salieron a toda prisa 
para cerrar el paso al que creían poderoso con- 
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voy. La mayor parte de los aviones alemanes 
de combate nocturno que estaban disponibles 
fueron enviados a luchar con los aeroplanas de 
la “Escuadrilla A. B. C.”, len la creencia de que 
estaban protegiendo la flota invasora. Esta .es- 
cuadrilla dió lugar a la mayor distracción de 
fuerzas enemigas, alejándolas de las zonas de 
Normandía, donde operaban los wulnerables. 
aviones y planeadores de transporte de tropas. 


“También la falsa operación aérea “Titánico” 


puso en inmediata actividad al enemigo. Mien- 
tras los alemanes corrían a cercar a los para- 
caidistas de madera, las fuerzas de la verdade- 
ra invasión aérea pudieron consolidar los flan- 
cos Este y Oeste de las ¡playas de desembarco. 
La combinación de interferencias de aviones y 
buques puso a los alemanes en tal estado de con- 
fusión, que los monitores inalámbricos aliados 
oyeron a los localizadores ienemigos de “radar” 
identificar la “Escuadrilla A. B. C.” como la 
vanguardia de una gran fuerza de bombarderos 
que se dirigía en esos momentos a París. 


El objetivo de las cinco operaciones se logró 
plenamente. Sólo cuando los cañones navales 
aliados iniciaron el bombardeo preliminar, a las 
cinco y media de la mañana, supieron los ale- 
manes cuándo y dónde se estaba consumando la 
invasión. : 


La lucha por la velocidad del sonido 


Al hacer públicas las cifras de “performan- 
ce” del Rolls-Royce “Niene”, Inglaterra ha evi- 
denciado una vez más su primacía en el campo 
de la propulsión de aeroplanos. Ese turbomo- 
tor, con turbina de gas, es uno «dde los aeromo- 
tores más pctentes que actualmente se fabrican 
en el mundo. No puedo decir que sea el más 
potente que se ha «conocido, ya que en Inglate- 


Por FERNANDO GARCIA LAGO 


puje estático superior a 2.270 kgs. a 965,4 ki- 
lómetros/hora (velocidad muy fácil para este 
motor); la potencia por él suministrada equi- 
valdría a 12.000-15.000 HP. para un motor de 
esencia y hélice. Con ello excede en 454 kgs. de 


- esfuerzo—2.000 HP.—a Jos Rolls-Royce “Der- 


rra es un secreto a voces que Rolls-Royce ha. 


introducido ya perfeccionomientos en el “Nene” 
después de entregar el prototipo a los talleres 


de fabricación. La potencia que desarrollará: el . 


nuevo modelo eventual de este motor es un cam- 
po abierto a las conjeturas ; de todos modos, los 
técnicos se muestran entusiasmados. 


El “Nene”, en su tipo de serie, tiene un em- 


“gulador de los “Derwent” 
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went” que propulsaban el Gloster-Meteor en su 
“record” de velocidad del año pasado. 


Nuevas posibilidades de velocidad.—Al con- 
siderar las velocidades que el “Nene” hará po- 
sibles, hay que recordar que el “record” mun- 
dial de 975 kms/hora se consiguió icon el re- 
controlado ; de modo 
que en la actualidad, que se dispone de toda esta 
potencia extra, ha de ser casi posible alcanzar 
velocidades de 1.045 kms/hora. Para tentar la 
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«aventura, todo depende ya solanvente del atre- 
“vimiento de los 'proyectistas de fuselajes, dado 
que el “Nene” puede darles toda la potencia 
«qee las actuales estructuras “no secretas” de los 
aviones sean capaces de resistir. 


La historia del “Nene” empezó en 1044, cuan- 
«do el Ministerio británico de Producción Aero- 
«náutica solicitó un motor que pudiera propor- 
«cionar un esfuerzo mínimo de 1.816 kgs., pesa- 


ra menos, de 1.000 kgs. y tuviera un diámetro. 


exterior máximo de 1,40 metros. El personal 
«de proyectos de Rolls-Royce empezó a trabajar, 
y preparó «un «prototipo del cual nació el motor 
-ahóra en producción. Tiene un esfuerzo o im- 
pulso de 2.270 kgs., un peso de 603,7 kgs. y 
un diámetro de 1,26 metros. En conjunto, una 
“mejora de 25 a 30 por 100 sobre las propias es- 
_pecificasiones ministeriales. 


Esta potencia, en relación con el peso y el ta- 
maño del motor que la produce, ida cifras ja- 

más alcanzadas hasta ahora: 3,2 kgs. de esfuer- 
zo por un kilogramo de peso, y 1.831 kgs. de 
«esfuerzo por metro cuadrado de área frontal. 
Esto significa 19,8 HP. por cada kilogramo de 
peso y 104,5 HP. ¡por metro cuadrado de su- 
_perficie frontal, 


Asombrosa velocidad de'ascenso.—Los pri- 
meros vuelos de pruzba del “Nene” se hicieron 
-en un avión de turbinas americano : el Lock- 
hecd X-P80 o Shooting Star. Se registró un 
«considerable aumento en la “performance” de 
este aparato y se logró una velocidad tope de 
:933 kims/hora. La mejora más asombrosa fué 
la velocidad de ascenso, quie permaneció exce- 
lente hasta "12.710 metros—la máxima altura al- 
-Canzada en la prueba—. No se intentaron alturas 
superiores a ésta por la falta de una cabina con 
«presión adecuada o de medios ¡para que el pilo- 
«to pudiera regularila, 


" Otro aeroplano que voló con el “Nene” fué 
-el De Havilland “V amipire”.; pero estos ensa- 
_yos no se han terminado aún y no se dispone 
de datos. Sin embargo, como indicación de lo 
-que puede esperarse, bueno será consignar que 


-el personal de tierra tropieza con grandes difi- 


«cultades para impedir que el Vampire salte so- 
«bre sus calzos al ponerlo en marcha. 


, la. pregunta 


Ya ven producción el “Nene” 
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obligada s: ¿Qué aparato va a emplear ese mo- 
tor? Puede decirse que alrededor del “Nene” 
se están proyectando varios aeraplanos y que 
algunos de los prototipos en construcción pue- 
den absorber la tremenda ¡potencia disponible. 
Esto me ¡parece indicar una superación razona- 
blemente próxima de la marca mundial. de ve- 
locidad en el aire, ya que cualquier avión: tipo 
caza que pueda utilizar hasta 2.270 kgs. de .2s- 
fuerzo ha de ser capaz de recorrer de, 1.013 a 
1.030 kms/hora. Otra deducción evidente es 
que las proyectistas de aeroplanos han conse- 
guido resolver satisfactoriamente bastantes pro- 
blemas relacionados con la compresibilidad' a 
velocidades próximas a la del sonido. Hasta aho- 


'ra la cifra más alta conocida es 0,81 de la ve- 


locidad sónica, o sea 986 kms/hora al nivel del , 
mar, aunque posteriormente se ha hablada mu- 
cho de 0,84 (1.030 kms/hora). 


Aparte de los usos militares, el “Nene” po- 
dría ser también un serio competidor para el 
motor de esencia en dos transportes aéreos ci- 
viles. Á primera vista, el consumo' de combus- 
tible a 965 kms/hora (1,4 kgs. de combustible 
por un kilogramo de empuj=) parece ser eleva- 
do; pero para alcanzar tal velocidad, un motor 
de émbolos de 15.000 HP. y 1.035 kgs. de peso 
—caracteristicas del que se precisaría, en gran 
parte a causa de la pérdida de eficiencia de la 
hélice—gastaría 1,5 kgs. de combustible por un 
kilogramo de empuje. En otros términos: si el 
transporte aéreo civil pretende alcanzar veloci- 
dades elevadas, habrá de emplear los turbomo- 
tores. La gran potencia de despzgue y la nota- 
ble seguridad de funcionamiento.son también 
buenos argumentos para este caso. 


Los detalles principales del “Nene” son: es- 
fuerzo, 2.270 kgs.; diámetro, 1,26 m.; longi- 
tud, 2,457 m.; pzso, 603,7 kgs.; temperatura 
máxima de combustión, 1.000 grados absolutos ; 
temperatura del rotor de la turbina, 800? C. 


Existen nueve cámaras de combustión ““axia- 
les”, y el compresor de aire tiene un: impulsor 
bifacial que da una relación de compresión 
de 4 a 1..El máximo de revoluciones de la tur- 


.bina son 12;300. 
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El empuje máximo hasta ahora obtenido de 
un modelo de serie del “Nene” son 2.497 kgs., 
y el empuje medio es de 2.338 kgs. 


E tra ii 
pe AT 


g 


La un 


El probleina de las unidades de medida en todo el mund 


En los números 58 y 59 de la REVISTA 
DE AERONAUTICA expuse en un artículo 
bajo este mismo título, al tratar del problema 
de las roscas, que la unificación conseguida por 
acuerdos sucesivos entre los seres humanos sa- 
bre actividades industriales, con el objeto de 
obtener mayores rendimientos y aprovechamien- 
tos de la producción :yy con el de ahorrar cuantos 
esfuerzos no sean útiles, estaba basada en otras 
acuerdos o unificación igualmente, que, aunque 
de naturaleza diferente, son necesarios y esen- 
ciales, porque constituyen la base de entendi- 
miento para la producción. 


Estos acuerdos, por su indole, abarcan cam- 
pos diferentes; que se pueden agrupar bajo dis- 
tintas designaciones, como: de símbolos o repre- 
sentaciones, de conceptos puramente técnicos, 
de organización, etc., etc., y que en realidad, 
cualquiera que sea el desglose que se adopte en 
su ordenación, el conjunto representa una ac- 
ción práctica de disminución de las infinitas va- 
riantes en las actividades de la asociación 'hu- 
mana, bajo todos los aspectos. 


Esta disminución de variantes será tanto más 
extensa y completa cuanto mayor sea el número 
de campos sobre los que se actúe. 


Así, por ejemplo, para la elaboración indus- 
trial de piezas se puede intervenir bajo una ac- 
ción unificadora, bien sobre el material, sobre 
las formas o sobre las dimensiones. 
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ificación industrial 


O 


Por el Teniente Coronel ROMERO GIRON 


Quedarían así ya esbozados amplios campos de 
acción, de una variedad tan extraordinaria, que 
para profundizar en cualquiera de ellos se pre- 
cisarían nuevas grandes divisiones y subdivi- 
siones. . 


En el material, por ejemplo, las divisiones se 
podrían establecer sobre la naturaleza, compo- 
sición química, propiedades físicas, mecánicas, 
eléctricas, magnéticas, tratamientos, métodos de 
elaboración, etc., etc.; dentro de la naturaleza 
cabrían subdivisicnes en metálicas férricas, me- 
tálicas no férricas ligeras, metálicas no férricas 
pesadas, no metálicas naturales, artificiales, sin- 
téticas, líquidas, gases, etc., etc. 


En cuanto a las formas: redondos, cuadra- 
dos, rectangulares, poligonales, etc., para las ba- 
rras; planchas, láminas, etc. (entre los produc- 
tos semielaborados); perfiles, chavetas, pernos, 
remaches, tornillos (sin tener en cuenta la parte 
roscada, tratada en el artículo anterior), etc.; 
formas de las cabezas; estas últimas, avellana- 
das, gota de sebo, redondas, semirredondas, po-' 
ligonales, etc., etc. (entre los ¡productos elabo- 
rados).: 


Dentro de cada forma no existe límite de va- 
riedad en la elaboración humana para «el dimen- 
sionado si no se establecen acuerdos previos de 
reducción. 


No corresponde a este artículo entrar en el 
detalle. y encuadrar debidamente ordenado todo 
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cuanto en estos campos es posible abarcar, tra- 
tando únicamente de esbozar muy ligeramente 
la amplitud e importancia de cualquiera de ellos, 
y sobre tado señalar la necesidad de iniciar su 
unificación desde los principios básicos y fun- 
damentales cuando se quiere establecer esta uni- 


ficación profundamente y realizarla en forma * 


“racional”. 


Siguiendo, por tanto, esta idea, y de acuerdo 
con los procedimientos clásicos de elaborar la 
unificación, de entre todas las variantes de las 
diferentes campos, aquellas que se seleccionan 
lo han de ser mediante acuerdos colectivos «de 
sectores amplios de la producción y de la cien- 
cia; agrupados según la índole de los trabajos, 
de acuerdo con su especialidad o actividad ela- 
boradora afines a las campos de que se trate; 


y para que estos acuerdos se puedan realizar; 


habrán de hablar y expresarse todos los com- 
ponentes bajo el mismo lenguaje y conceptos 
apropiados a aquella especialidad en cada caso. 
Por ejemplo, al tratar de fijar acuerdos sobre 
caracteristicas mecánicas de los materiales, se 
expresarán bajo el concepto del esfuerzo que 
puede soportar una pieza de ese material al so- 
meterlo a una tracción, compresión, golpe, etc., 
y este concepto quedará fijado en función de 


una unidad de medida de resistencia del ma- 


terial. 


. Silos acuerdos tratan sobre formas, apare- 
cerá en seguida el concepto de dimensión, en 
función también de la unidad de medida corres- 
pondiente, y otro tanto sucederá al tratar del 
tiempo o del peso.” 


Aparecen, por lo indicado, unos conceptos pre- 
vios, que san básicos y necesarios, entre los que 
se encuentran las unidades de medida para la 
determinación de las magnitudes de todo orden, 
y ello representa la existencia de un campo de 
unificación, que debe preceder a las decisiones 
que sobre otros acuerdos se realicen y sobre el 
que se trate en esta ocasión. 


Las unidades de medida y su evolución - 
histórica. 

Primera época.—Contar, medir, pesar y de- 
terminar cuantitativamente, es hoy día y ta sido 
siempre el objeto principal de las convenios hu- 
manos y de las ciencias experimentales. 

Ya desde los tiempos primitivos, en que nues- 
tros antepasados sintieron necesidad de inter- 


cambio en sus producciones, aparecieron las de 
determinar las equivalencias correspondientes a 
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sus transacciones, y por tanto, desde tiempos 
remotos existió la necesidad de establecer mó- 
dulos o unidades de medida a de comparación 
apropiados a la realización «2 aquellas transac- 
ciones. 


El origen de las unidades de medida es, pues, 
muy antiguo, y se puede considerar, con las va- 
riaciones y cantbios producidos en el transcurso 
de la Histcria y modificaciones debidas a los 
progresos de la ciencia, que gran parte de las 
actuales unidades recuerdan su origen de los 
primeros tiempos. 


Entre los diversos sistemas de medidas de la 
antigitedad, parece ser el babilónico «*l que po- 
seyó un desarrollo más apropiado para consi- 
derarlo como punto de partida; su unidad de 
pesc consistía en la de cierta cantidad de agua, 
y la arista del cubo que contenía esta cantidad 
era el “pi” o unidad de longitud. 


La unidad de peso se denominaba “talento”, 
subdividida en 60 “minas”, y media mina se 
ha utilizado hasta tiempos bastante próximos 
como unidad de .peso para usos farmacéuticos. 


Dados los escasos medios y ccnocimientos de 
aquellas épocas, la forma más apropiada de de- 


- terminar longitudes era relacionarlas con las del 
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cuerpo humano, y de aqui la “pulgada” (dis- 
tancia del ancho del pulgar), el “dedo”, la “cuar- 
ta o palmo” (del extremo del pulgar al meñi- 
que con la mano extendida), el “jeme” (del pul- 
gar a indice extendidas), el “codo” (del codo 
al dedo medio), la “braza” o estatura media (de 
punta a punta de los dedos medios, con los bra- 
zos extendidos), el “puño”, el “pie”, el “paso”, 
etcétera.” 


Unidades no constantes, ya que no hay igual- 
dad entre las personas; pero para las necesida- 
des de entonces tenían una aproximación más 
que suficiente, y desde luego, lógicas y cómo- 
das, porque se transportaban personalmente. 

Para medidas mayores empleaban alcances. 
con los medios disponibles, como el “tiro de pie- 
dra”, o recorridos determinados, como la ““jor- 
nada”. En peso, el actual “quilate” procede de 
la" palabra “Kuara”, nombre del grano de un 
cereal de Arabia que se empleaba para el peso 
del oro. 


De estas magnitudes aproximadas, tomadas. 
como unidades de medida, se pasó a los patro- 
nes-tipo, que se custodiaban cuidadosamente: 
los hebreos, en los templos; las romanos, en el 
Capitolio, y durante el Imperio bizantino fue- 
ron considerados como joyas públicas; en Ate- 
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nas crearon y mantenían una guardia special, 
encargada de custodiar, comparar y contrastar 
oficialmente estos patrones. 


A través de los escritos se ha conocido la 
gran extensión y variedad que se han ido pro- 
duciendo de los patrones-tipo, asi como los nom- 
bres; pero no ha sido pcsible conservar las ca- 
racterísticas. 


Las dificultades de comunicación, de inter- 
cambios y de asociación, indudablemente fue- 
ron, en parte, la causa de ese gran caos de ex- 
trañas y variadas unidades de medida y de mu- 


chos de los inadecuados nombres utilizados; es- - 


tas diferencias producían tantos perjuicios, que 
ya en la época de la Magna Carta (1215) se tra- 
tó de realizar la primera unificación, determi- 
_nándose en Inglaterra «que sólo debía haber una 
única unidad para el pesc y otra para la lon- 
gitud. 


Pero nada se debió de conseguir, puesto que 
posteriormente en todo'el mundo existían dife- 
rencias locales, « incluso la variedad se hace aún 
mayor debido al progreso de las elaboraciones, 
y así, en la Edad Media y siglos XVI y XVII, 
cada gremio, en sus oficinas centrales, tenía di- 
versos ¡patrones «le medida especificos, por regla 

general muy imperfectos, sucediendo en cuan- 
to a estos patrones algo análogo a lo que ha, su- 
cedido con las monedas. 


Otra de las causas que en gran escala debió 
de contribuir a impedir la unificación tan desea- 
da era la imperfección de los patrones, debido 
a que Ja industria no estaba aún en condiciones 
de prciducirlos en materia inalterable y la falta 
de unas magnitudes naturales en que basar la 
. reproducción. 


Eduardo Benot dice a este respecto: “El pro- 
totipo de las longitudes en Inglaterra, el del Ex- 
.chequer o Ministerio de Hacienda, había llega- 
do a estar en un estado que no se creería de no 
haberlo certificado un testigo como 'Baily, que 
dice (Report the Royal Astronomical Society, 
volumen IX, pág. 146): “Un hurgón ordinario 
de cocina (a common Kitchen poker), limado 
en los extremos del modo más basto por el más 
chapucero de los artesanos (by the most bun- 
gling workman), haría el mismo papel del pro- 
totipo. Está partido hacia la mitad, y los dos 
trozos están unidos a cola de pato, pero con 
juego en la unión.” De este patrón se exten- 
dían copias con certificados de contraste, como 
. pertenecientes al prototipo inglés (The English 
Standard). 
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Los primeros ensayos realizados en Inglate- 
rra para conseguir un prototipo "más adecuado 
parece ser se iniciaron a principios del si- 


glo XVIL 


En 1742 l'Academie de Sciences de Paris y 
la Royal Society de Londres determinaron com- 
parar sus prototipos, e Inglaterra ordenó ofi- 
cialmente construir uno, que-se guardó «n la: 
Torre de Londres; pero más tarde desapareció. 
este prototipo, quedando el patrón legal empal- 
mada; había, además, otro en la Casa de los 
Gremios (Guildhall) y otro n poder de la ¡Com- 
pañía de los Relojeros. Grahan, cuando los com- 
paró, encontró diferencias, y obtuvo una copia 
en latón del de el Exchequer. 


En 1758 y 59 la Cámara de los Comunes nom- 
bró una Ccomisión y ordenó a Bird obtener una 
copia dz la copia de Grahan. Estas dos copias 
quedaron bajo la custodia oficial del “speaker” 
o Presidente de la Cámara, dándoselas el nom- 
bre de tipos-parlamentarios de Bird de 1758 


y 60. 
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En Francia, Carlomagno intentó establecer 
unidades de medidas nacionales y unificadas en 
todo el Imperio. La poca energía de sus suce- 
sores y el régimen feudal, .poco apropiado para 
mantener estas sabias disposiciones (cada señor 
feudal, con poder casi omnimodo en la tierra 
de su jurisdicción, tenía frecuente interés en 
mantener la falta de unidad en las medidas), 
impidió la realización de estos propósitos. 

Diferentes mcnarcas, como Felipe el Hermo- 
so, Luis X1, Francisco 1 y Luis XIV, realiza- 
ron" inútiles tentativas para evitar Jos camibios 
que con frecuencia experimentaban en todo el 
reino las diferentes unidades de medida. 


La unidad de longitud establecida en tiempos 
de Carlomagno era la “toesa”, de 6 pies, de 
12 pulgadas, de 12 líneas, de 12 puntos; este pa- 
trón se modificó muchas veces, a pesar de los 
esfuerzos realizados para impedirla «y para en- 
contrar el primitivo. 


Por mandamiento de Felipe II se creó la uni- 
dad de medida para las telas, llamada “Aune” 
(vara). Esta databa de 1554, y se 1jó en 3 pies, 
7 pulgadas y 8 líneas. 


La vara de 'París tenía 3 pies, 7 pulgadas, 
10 líneas y 10 puntos, y era diferente en toda 
la extensión del reino. 


La “perche royale”, de 22 pies, de París, pro- 
cedía de 1669, y equivalía, aproximadamente, a 
seis varas. 


sv 
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La legua terrestre, o de 25 al grado, valía 
280 toesas o muy cerca de las tres millas ro- 
manas, a 


2 


La, unidad agraria era “l'arpent”, de Paris, 
de 100 “perch2” de 324 pies cuadrados; “V'ar- 
pent des eaux et foréts”, de' 100 perches de 
484 piés cuadrados y otras muchas variedades 
“VParpent”. 

En el comercio se despachaban cereales, le- 
gumbres, etc., con la unidad “retier”, de 12 
“boisseaux” de 16 “litrons”. 

En líquidos, el “mind”, la “peinte” y la “vel- 
te”. Para cubicar madera se utilizó un sólido de- 
nominado “solive”, de 114 pulgadas de largo por 
6 de ancho y Óde alto; para leña, la “corde”, de 
8 X4X3, 5 pies. 

La unidad de peso ¡procedía del “pois du 
marc”, la libra, que tenía dos marcas de 8 on- 
zas, de 8 dracmas, de 3 escrúpulos, de 24 granos. 


En Prusia la unidad de longitud se basaba en 
el pie prusiano o renano, que por Orden de 16 
de mayo de 1816 tenía 139,13 del pie de Paris. 
Pistor fabricó para depósito y custodia de va- 
rios Gobiernos alemanes cuatro patrones de ba- 
rra de hierro de 3 pres y 7 líneas; cada dos años 
había de compararse los cuatro patrones. 

El pie prusiano tenía 12 pulgadas, de 12 dí- 
neas. 

En Marina se usó la braza, de Ó pies, y para 
tejidos la vara, de 25,5 pulgadas; la milla tenía 
2.000 “rutes”, de'12 pies. 

Para capacidad el llamado “cuarto berlinés”, 
de 64 pulgadas*, y en áridos, la fanega, de 
3,072 pulgadas?. En peso, la libra, obtenida di- 
vidiendo en 66 partes el peso de un pie cúbico 
de agua, una libra 32 onzas, 100 libras un quin- 
tal, y 40 quintales el “Schiffslast” (carga del 
buque). En España la variedad era muy gran- 
de, y además cada provincia poseía sus caracte- 
rísticas, y aun en localidades próximas también 
existían diferencias. 


El Instituto Geográfico y Estadistico tiene 


. publicaciones muy completas de las antiguas 


unidades de medida y de las equivalencias al 
métrico decimal. 

Segunda época.—Una recopilación completa 
de todas las unidades y sistemas de medida que 
existieran en el mundo a través de su historia, 
si esto fuera realmente posible, ocuparia exten- 
sos volúmenes e indicaría en una forma clara el 
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exceso de variedad y sus inconvenientes; es su- 
ficiente la ligera enumeración de algunas de. 
ellas para que resalte claramente la idea unifi- 
cadora, 


Se imponía el establecimiento de esa idea, con 
acuerdos apropiados, aprovechando los adelan- 
tos científicos y técnicos, .para establecer unos 
patrones-tipo, basados, en cuanto a su magnitud, 
en dimensiones naturales, que permitieran la 
reproducción, y fabricados en materiales poco 
deformables. 


Ingleses y franceses dedicáronse a ello corn 
gran tesón, pero siguiendo caminos diferentes : 
los primeros encaminaron sus estudios y traba- 
jos a base del péndulo de segundos, tratando de 
encontrar con él la dimensión natural constante 
que permitiera cbtener la unidad de longitud. 


A las propiedades del péndulo se hallan aso- 
ciados Jos nombres de tres grandes genios: Ga- 
lileo, Hughes, que lo aplicó a la medida del 
tiempo, y Newton. 


Conocidas las propiedades del péndulo, se pen- 
só en seguida eñ utilizarlo para obtener de él 
un sistema de unidades «de medida, buscando la 
longitud invariable basada en la de un minuto 
del grado del meridiano, computado por Riccio- 
li; longitud a la que Mautón dió el nombre de 
““miliaria”, y cuya milésima parte era la “vir- 
sa” o longitud del péndulo simple, que da 1.252 
oscilaciones en media hora. 


Las dificultades de medición de la longitud 
del péndulo simple son muchas, y aun vencidas 
aparecian, sin embargo, anomalías, por lo: que 
no consideraron apropiado temar su longitud 
como constante natural básica para constituir 
un sistema de unidades de medida. 


Las experiencias indicadas empezaron en In- 
elaterra en 1814, por una comisión que propu- 
so para unidad de longitud la del péndulo de 
segundos en la latitud de Londres, fijándola en 
39,13047 pulgadas. 

En 1819 ctra comisión determinó esta longi- 
tud al mivel del mar, y 62? Fahr en Londres en 
39,1372 pulgadas de la yarda; un año más tar- 
de esta misma comisión fijó la longitud en 
39,13929 pulgadas del tipo parlamentario de 
1760. 

Durante los años 1821-23 al 25-34 y 35 las 
Cámaras intervinieron en todos estos estudios, 
escuchando testimonios tan valiosos coma el del 
doctor Kelly ante los Lores, sosteniendo que la 
naturaleza parece rechazar “standards”. invaria- 
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bles, y por entonces se acordó dejar como legal 
la medida determinada en 1820. 


La Casa del Parlamento se quemó en 1834, 
desapareciendo los prototipos parlamentarios de 
1758 y 60. Para reconstruirlos se realizaron 
enormes trabajos, dignos de todo encomio, pues 
solamente Sheepshanks realizó más de 200.000 
mediciones micrométricas. 


En 1838 se formó una comisión para que 
reemplazara los prototipos quemados, y dos años 
después indicó la conveniencia de desistir de 
obtener la yarda del péndulo, ¡por lo dudosa de 
reducir al nivel del mar y la errónea medición 
del peso del aire; por otra parte, Bily indicó que 
la gravedad específica del péndulo se estimaba 
con error, y Kater demostró últimamente que 
en la medición misma «del péndulo existían erro- 
res de consideración, y en consecuencia de todo 
ello la comisión manifestó que, en caso de pér- 
dida, siempre resultaría más sencilla la repro- 

_ducción y más segura, adoptando grandes pre- 
cauciones, que por la serie de experimentos re- 
feridos a constantes naturales. 


Por tanto, el 3o de julio de 1885, después de 
un siglo de experiencias metódicas y minucio- 
sas, quedó constituído el actual sistema de Pe- 
sas y Medidas Inglés; pero el artículo 0 de 
este reglamento dice expresamente que sus ti- 
pos no están relacionados a ningún elemento 
natural. E : 

El patrón-tipo es la yarda, que está definida 
por la Ley del Parlamento (18-19 Vict. c. 72-30- 
julio 1885) en estos términos: “La distancia en- 

_tre los centros de las líneas transversales que 
hay en los dos remates dorados de la barra de 
bronce depositada en la Tesorería será «*1 genui- 

_no patrón de la yarda a 62 grados Fahr, y si 
se pierde será reemplazada por medio de sus 
copias.” Esta barra y sus copias fueron cons- 
truídas en 1878 por orden de la Imperial Stan- 
dard-Yard. Las copias están depositadas en la 
Real Casa de la Moneda, Real Sociedad de Lon- 
dres, Real Observatorio de Granwich y en am- 
bas Cámaras, 


Una Ley posterior ha establecido que el pa- 
trón «esté en la Oficina de Marcas de la Junta 
de Comercio. 

Dispone, además, de un patrón del metro, le- 
galizado también como unidad de longitud por 
una Ley del Parlamento. : 

El patrón de peso es la libra, fijada en 1878 
por la Imperial-Standard-Pound, y es la masa 
de cierta pieza de platino que lleva la marca 
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“P.S.1844-1 1h”, y seconserva junto a la yarda. 
Dispone también de un patrón de kilogramo. 


Los franceses encauzaron sus trabajos hacia 
la medida del meridiano terrestre; ello requirió 
muchos años de estudios y muchos trabajos ex- 
perimentales; se midieron bases y se realizarcn 
triangulaciones en distintas zonas de la Tierra. 


En Perú se midió una base de 6.274 toesas, 
en la planicie de Quito. 


La medición se realizó con una unidad cono- 


. cida en el mundo científico con el nombre de 


toesa del Perú, de la que después se obtuvo el 
metro. 


En Francia se midieron más tarde seis bases, 
y tan exactas se estimaron las medidas realiza- 
das, que se decidió obtener un sistema métrico, 
y ello ocasionó la remedición del arco de] me- 
ridiano parisién, desde Dunquerque a Barcelona, 
y de esta medida se dedujo el patrón metro 
como la diezmillonésima parte del cuadrante del. 
meridiano para una temperatura de o”, y que 
resultó ser igual a 443,296 líneas de la toesa del 
Perú, para una temperatura de ésta de 13” 
Reaumñur. 


Después de ello consideraron que ninguna 
nueva medición en el futuro diferiría de la ob- 
tenida; ni aun en observación microscópica, y 
por ello siempre se podría reproducir, en caso 
de pérdida, del patrón-tipo. 


Pero al estimar la distancia entre los parale- 
los de Montjuich y Mola (Formentera), no 
se aplicó la corrección de convergencia, y por 
ello y por los datos deducidos de otros ar- 
cos resultó que el metro legal debería ser alar- 
gado en 0,00000856 de su propia longitud para 
que resulte ser el correspondiente al Decreto de 
la Convención. — * 


Nuestro planeta está, además, sujeto a varia- 
ciones considerables, debidas a contracciones por . 
enfriamiento, influencia de las mareas, aumento 
de partículas desprendidas de otros planetas, los 
efectós de la atracción y rotación, etc., y como 
consecuencia de todo ello no parece probable ob- 
tener una constante natural de la medida de la 
tierra, y el nietro es, en definitiva, otra magni- 
tud arbitraria, relacionada con la toesa del Perú. 

El patrón-tipo es una regla de sección )-( de 
2 centímetros de altura, hecha de una aleación 
de go por 100 de platino y 10 por 100 de iridio, 


_ que tiene la misma resistencia del acero, pero un 
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coeficiente de dilatación mucho menor (aproxi- 
madamente 9 H por metro y grado centígrado). 
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Sobre el nervio central están marcados con un 
grueso inferior a 0,008 mm. los extremos de la 
longitud del metro, realizado en 1798 pa «el 
artista de París, Fortin. 


Una Ley del 16 de diciembre de 1799 reco- 
noció al metro como definitiva unidad de longi- 
tud para todos los usos. 


Las 18 naciones que tomaron parte en la 
Conferencia Internacional de Pesas y Medidas 
de París, el 20 de maya de 1875, obtuvieron re- 
producciones exactas de la misma forma y alea- 
ción; las inevitables discrepancias van indicadas 
sobre cada patrón. 


El kñogramo patrón del sistema métrico con- 
siste en un cilindro macizo de 39 mm. de diá- 
metro y la misma altura, fabricado también de 
platino- iridio por Fortin en 1798. 


Otros patremes semejantes se entregaron a los 
países que intervinieron en la Conferencia; los 
españoles se conservan en el Observatorio As- 
tronómico de Madrid y en el Instituto Geográ- 
fico y Estadístico. 


Por comprobaciones más recientes, el patrón 
de París no coincide exactamente con los valo- 
res originales de su definición, pues la masa de 
un decímetro cúbico de agua es “solamente 


0,999973 kg. 


Tercera época.—Se realiza un gran paso de 
unificación en los sistemas de Pesas y Medidas 
a partir de esta época, al menos en. el terreno 
oficial, y prácticamente en gran escala, que pro- 
gresivamente aumenta en las actividades cientí- 
ficas y comerciales en general. 


Dentro del sistema métrico, y con carácter aÉi- 
cial, se incluyeron entonces los siguientes países : 
En Europa: Alemania, Austria, Bélgica, Bul- 
garia, Dinamarca, España, Francia, Grecia; Ho- 
landa, Hungría, Italia, Luxemburgo, Noruega, 
Portugal, Rumania, Finlandia, Serbia, Suecia y 
Suiza. 

En América: Argentina, «Brasil, Colombia, 
Costa Rica, Cuba, Chile, Guatemala, Honduras; 
Méjico, Nicaragua, Perú, Salvador y Uruguay. 

En Asia: Siam. 

En Africa: El Congo. 


En el sistema.inglés se encuentran: El Inrpe- 
rio inglés y los Estados Unidos. 

Pero'el sistema métrico es facultativo en to- 
dos ellos, y los Estados Unidos lo emplean y 
cada, vez tiene mayor número «+2 adeptos. 
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Indudablemente «costó muchísimos años de 
trabajos y estudios llegar a este primer gran paso 


de reducir prácticamente a dos los sistemas de 
Pesas y Medidas. 


Náturalmente que hubiera sido mejor y más 
pravechoso para la Humanidad haber unificado, 
reduciendo a uno únicamente estos dos sistemas, 
y ello es una demostración real de las ventajas 
que la unificación proporciona. 


La realidad, sin embargo, no fué así, siendo 
dificil determinar los motivos fundamentales que 
existieron para que no se realizara esta unifi- 
cación, 


Pero aun sucediendo las casas de esta forma, 
esta reducción a dos sistemas generalizados de 
Pesas y Medidas representa un gran paso dado 
por la Humanidad en este sentido, y buena prue- 
ba de ello es que, bajo estos dos sistemas, ha 
florecido un progreso industrial enorme y se ha 
pasado de los cenceptos de elaboración artesana 
o individual y el de los gremios a los de Aso- ' 
ciaciones y grandes producciones en serie. 

Ello demuestra que cualquier sistema de Uni- 
dades de Medida permite el desarrollo industrial 
colectivo, y se puede considerar como aceptable, 
siempre que sea posible conseguir constancia de 
las magnitudes en los patrones-tipo, y el que 
éstos sean aceptados por la generalidad; pero, 


naturalmente, siendo varios estos sistemas, va- 


rias serán también las características peenliates 
de las producciones. 


Características de los dos sistemas de unida- 
des.—Los dos sistemas coinciden en la adopción 
de las magnitudes que han de servir de base 
para la formación de otros sistemas que se des-. 
criben después, Estas magnitudes son las de lon- : 
gitud, peso y tiempo, y difieren en las unidades 
de las dos primeras magnitudes y en la deriva- 
ción de unidades superiores e inferiores a las 
elegidas como patrones-tipo; que se denominan 
fundamentales de los sistemas. 

Sistema anglosajón.—Las unidades prácticas 
de longitud en este sistema son varias y pecu- 
liares, con nombres propics, siendo el patrón 
yarda la unidad de longitud fundamental de este 
sistema. 


Otras unidad+s de longitud son: 

La pulgada, subdividida en 12 o en 16 par- 
tes (líneas). 

Una pulgada - a 25,4 mm. (la americana di- 
fiere un poco y es igual a 25,400051 mm.). 
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El pie, que tiene 12 pulgadas. 
' La yarda, que tiene 3 pies. 


El Fathon (braza) de dos yardas; la cadena 
de roo mallas de 7,92 pulgadas. 


I Fathom — a 1,609344 km. 
La milla de 1.760 yardas. 


La milla estatutaria (statute milla) de 10 Fur- 
longs, de 40 Rutes, de 2,75 Fathoms. 


La “milla inglesa”, de 1 


,666?/, yardas o 5.000 
pies. : 


La milla geográfica, de 2,028,633 yardas. 
“La legua “league”, de tres millas geográficas. 


La milla estatutaria americana es 0,24 milí- 
. metros menor; posee también la milla náutica 
— a 1,85496 km., y la legua, que es igual a 3 mi- 

llas, bien sea de.la estatutaria o de la náutica. 


¡Como unidades de peso: la libra “Pound” 
(lbs.), de 16 onzas de 16 dracmas de 27,343 gra- 
mos aproximadamente. 1 1b. — a 453,592 grs. 


Existe, además, la libra Troy, para metales 
preciosos, monedas y usos farmacéuticos, de 12 
onzas de 20 penny. 


La tonelada marina de 2.000 libras, la temela- 
da larga de 20 hundred de 4 quarters de 28 
(lbs.), o sea 2,240 (Ibs.). En América el hundred 
es de 4 quarters de 25 (lbs.); posee, además, el 
barril.de harina de 196 (Ibs.), el de carne de 200 
(lbs.), el de sal de 280 (Ibs.) y el humpheon de 
harina de maíz, de 800 (lbs). 


La unidad de tiempo (es lo mismo en los dos 
sistemas) es el segundo, definido como la 86400 
partes del día solar medio. 


Otras unidades son la hora de sesenta minu- 
tos de sesenta segundos. : 


Sistema Métrico Decimal.—Suficientemente 
conocido, tanto-en sus unidades fundamentales, 
metro-kilogramo-segundo, como en los múlti- 
pios y submúltiplos de las dos primeras, puesto 
que la tercera es la misma que en el anterior; 
su importancia y extensión tal vez se deba a 
adoptar el sistema decimal para sus dos piime- 
ras unidades. 


Criterio sobre las unidades fundamentales.— 
La tinidad de longitud es, como ya se ha indi- 
cado, tanto en un sistema como en Otro, comple- 
tamente arbitraria; pero es una unidad material 
que se puede reproducir constantemente con la 
exactitud y precisión que cabe en las artes téc- 
nicas, y que se puede conservar en distintos lu- 


? 
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gares dela Tierra. Se le puede, pues, conside- 
rar a esta unidad de longitud el carácter de in- 
variabilidad práctica. 


La unidad de tiempo está sometida a varia- 
ción, pues nuestro planeta gira 1” 6/1.000 por si- 
glo más lentamente, y a otras de índole diferen- 
te; pero habría que considerar una inmensa du- 
ración de siglos para que se puedan apreciar es- 
tas variaciones; los fenómenos astronómicos, la 


exactitud de sus observaciones y la precisión al- 


canzada en la construcción del péndulo o de los 
cronómetros proporcionan a esta unidad tam- 
bién todos los caracteres de invariabilidad prác- 
tica. : 


La unidad de peso, por el contrario, .no es 
invariable, porque el valor de la gravedad es 
esencialmente variable con la latitud geográfi- 
ca, y, por tanto, el patrón-tipo sacado de Paris 
dejaría de ser tal como unidad de fuerza. 


Probablemente, ni aun en París se puede con- 
siderar asegurada la existencia de esta unidad, 
porque es posible que el valor de la gravedad no 
permanezca constante en el transcurso del 
tiempo. 

Unidades derivadas.—Antes de proseguir ade- 
lante y de obtener nuevas consideraciones en re- 
lación ccn estas unidades fundamentales y su 
intervención en los procesos industriales, parece 
conveniente mencionar, aunque sólo sea de una 
manera pasajera, otras unidades de medida que 
por su importaricia constituyen otro gran pro- 
blema y deben figurar también en la acción uni- 
ficadora general, 


La ciencia (con diferentes alternativas) ha se- 
guido en la Historia un camino de progresc, des- 
cubriendo horizontes más amplios de interven- 
ción y nuevas magnitudes que determinar, y, por 
tanto, nuevas unidades de medida aparecieron 
en todos los órdenes. 


Así, por ejemplo, aparecen unidades de medi- 
da, distribuídas en geométricas, mecánicas, tér. 
micas, electrostáticas, electromagnéticas, ópticas, 
etcétera, etc., creadas para medir magnitudes 
de: superficie, valumen, ángulo, velocidad, ace- 
leración, giro, fuerza, trabajo, potencia, energía, 
densidad, elasticidad (tracción, flexión, torsión), 
rozamiento, resistencia, presión, tensión, dureza, 
viscosidad, temperatura, calor, dilatación, fu- 
sión, ebullición, vaporización, humedad, sublima- 
ción, congelación, disolución, licuefacción, en- 
tropia, entalpia, frecuencia, vibración; tono, po- 
tencia (Óptica), reflexión, refracción, difracción, 
sensibilidad (fotográfica), luminosidad, esplen- 
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dor, brillo, interferencia, carga (eléctrica), polo 
(magnético), flujo, potencial, capacidad, induc- 
ción-intensidad, permeabilidad, reluctancia, po- 
larización, inductancia, etc., etc. 


Extensas y variadas zonas de intervención 
para las unidades de medida, e inmensa variedad 
de éstas, y puesto que todas las magnitudes se 
han de medir con unidades de la misma natura- 
leza, si el criterio de arbitrariedad hubiese con- 
tinuado sobre esta enorme variedad, actualmen- 
te la técnica y la ciencia se encontrarían ante un 
caos superior al de las: épocas correspondientes 
a las unidades de medida primitivas. 

Si difícil se consideró historiar lo sucedido 
con aquellas unidades, aún más, e innecesario re- 
sulta por otra parte aquí, el recoger un [proceso 
que abarque, debidamente relacionado, lo suce- 
dido sabre estas otras. : : 


Basta indicar que inicialmente investigadores 
y hombres de ciencia, establecidos en lugares 
apartados unos de otros, no bien relacionados 
entre sí, utilizaban para sus experiencias aisla- 
das unidades de medida diferentes y particula- 
res, resultando que de tanta multiplicidad, ex- 
perimentos análogos quedaban expresados en los 
diferentes sitios por números distintos. 


Afortunadamente, un mayor contacto e inter- 
cambio, y las continuas reuniones de carácter in- 
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ternacional, consiguieron fijar criterios que evi- 
taron ese caos, y se han ido obteniendo solu- 
ciones intermedias, que colocan progresivamente 
este problema en mejores condiciones de solu- 
ción. 

Efectivamente, los mismos progresos cientí- 
ficos enseñaron que existen. ciertas relaciones 
entre las diversas clases de magnitudes, y que 
una vez elegidas ciertas de ellas, tomadas como 


base, es posible constituir sistemas de unidades 
de medida. 


Todas las unidades de medida, conseguidas 
mediante estas relaciones de dependencia, se de- 
nominarán “unidades de medida derivadas”, y 
quedarán expresadas por medio de ecuaciones 
fisicas de definición, en función de las magni- 
tudes fundamentales y por «*cuaciones de di- 
mensión al sustituir los símbolos por las unida- 
des fundamentales aceptadas, para determinar 
la correspondencia cuantitativa. 


Y por este camino se encauzan los esfuerzos 
hacia la creación de sistemas, para «evitar los cri- 
terios individualistas y lo que esencialmente se 
ha ido consiguiendo (ligeramente historiado a 
continuación) es debido, como siempre, a dos 
causas principales, como 'scn los mayores cono- 
cimientos por un lado y los acuerdos de amplios 
sectores por otro. i 





EJEMPLO DE NORMALIZACIÓN. —Montaje de un avión 
con elementos preconstruídos. 
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Filosofía 


del 
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Mando 


“Mando y Puesto de Mando volante'* 


' 
Por el Estonel RUEDA 


“Bienaventurados los que tienen veinte años, una inenta casta, un 
cti robusto y una madre animosa” —(Gabriel D'Amúnzio.) 


Los hombres que se destacan entre sus con- 
temporáneos, colocándose a la cabeza de las 
grandes empresas, suelen presentar un conjun- 
to de características y de circunstancias que se 
repiten hasta llegar a concretar el prototipo del 
Mando. 

Pasan cs tiempos, y con ellos pasa también 
el amplio desfiie de las civilizaciones y de los 
distintos estilos de las épocas. Pero las carac- 
terísticas fundamentales del Jefe se conservan 
en su inmutable personalidad. Cambian las po- 
sibilidades y esclavitudes, que son resoites y 
frenos del Mando, al cambiar los medios y los 
métodos. Pero aquel Mando sigue acusando las 
mismas facetas clásicas. Se suceden los princi- 
pios que se van considerando como básicos o 
fundarmentales, los axiomas de guerra y de go- 
bierno, los mitos políticos y hasta los idea- 
les nacionales. Sin embargo, el Caudillo capaz 
de poner los pueblos en marcha para llevarlos 
al triunfo y a la muerte heroica permanece en 
sus mismos perfiles típicos. - 

Las conquistas de las ciencias, creando mé- 
todos .y elementos nuevos, terminay por impri- 
mir a la geografía militar un carácter dinámi- 
co, por el cual se ausenta el combate de aque- 
lles lugares que fueron llamados clásicos tea- 
tros de luchas periódicas, mientras cobran ac- 
tividad e importancia otros escenarios que pa- 
recian destinados a la paz y al olvido (milagro 
del petróleo e influencia del caucho). Sin em- 
bargo, a través de tan maravilloso kaleidosco- 
pio, vuelve a reaparecer y a repetirse aquel ele- 
mento que es alma y vida de toda empresa: la 
figura del hombre-mando. 


La leyenda y la historia toman un héroe, con- 
sagrado por la victoria y la fama. Con el héroe 
-hhacen' un caudillo, Y con el caudillo un César, 
coronado por la glcria y la inmortalidad. De 
estz modo se completa y se-cierra un ciclo de 
mando que, arrancando del hombre elegido, 
teimina en el concepto de Imperio. 


las cualidades que hacen al héroe, llegande¡ a lo 
sobrenatural por mradio de una ceremonia mági- 
ca o haciéndolos nacer semidioses. Y aunque la 
Mitología discurre por caminos de fantasía, es, 
sin embargo, muy característica y sintomática 
la reincidencia en las dotes de que siempre ador- 
na a sus héroes, lo cual censtituye un contenido 
tamado d: la 1ealidad. 

Esa sintomatización, y hasta la exageración 
misma de las facultades, no es sino una llamada 
d atención (una visión con cristal de aumen- 
to), que merece ser tomada muy en cuenta, ya 
que pone de relieve «el prototipo físico y moral 
que:más natura'mente y mejor ha de encarnar 
la parsonalidad y capacidades del Mando. 


Aquellas persóonificacicnes de la leyenda y la 
Mitología son valizntes hasta el heroísmo, des- 
interesados hasta el sacrificio propio, y tienen 
fisicamente la capacidad perfecta del atleta, Es 
en ellos exaltada la fama, la gloria y la ambi- 
ción constante d> lograrlas. 


Luego la disciplina militar y el metódico es- 


«píritu castrense de un Carlos 111 de España 


La Mitología lleva a la exageración poética” 
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sabrá enmarcar esas ambiciones en sus justos 
términcs al h2b'ar en sus sabias Ordenanzas rie 
la honrada ambición. 

* Por su parte, la Etica griega llega también a 
concretar ún prototipo de porfección (base de 
un Mando ideal) al decretar su mente sana en 
cuerpo también sano. No es posible, rea'mente, 
esperar de otro tipo al elegido para ponerse a 
la cab2za de cualquier Mando, Gobierno o: Em- 
piesa que exijan actividad, fuerza, salad y de- 
cisión a prueba de circunstancias. 


En la realidad, la e'ección o predestinación 
radica en tener la suerte de la ocasión y la opor- 
tunidad de no dejarla pasar. Aquí destacan muy 
principalm-nte. unos contenidos de suerte y 
oportunidad, que ponen de man'fiesto la impres- 
cindible nec:zsidad de estas cualidades para el 
Mando, hasta el extremo de decir que equiva- 
len a una elección o designación de oiden su- 
pericr. 
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Por otra parte, la simpatía o impresión per- 
sona!, que podría parecer (considerada superfi- 
cialmente) como algo instintivo, es en realidad, 
y en muy gran parte, una creación de los senti- 
dos dal oído y de la vista. 


Las muchedumbres obran principalmente bajo 
la influencia impresionista de estos dos sentidos 
de la vista y del oído. Y los ejércitos no son 
sino muchedumbres organizadas. Las murche- 
dumbres no suelen analizar. Sus componentes 
saben mirar y escuchar; pero casi ninguno sabe 
ni ver, ni oír, ni entender, porque no están capa- 
citados para dejarse influir más y mejor por el 
contenido interior de las palabras y sentimien-, 
tos que por el timbre agradable y varonil de su 
voz y por el efecto dominante de sus gestos y 
actitudes exteriores. De atraer y arrastrar vo- 
luntades se trata (y dé robarlas si cabe), no sólo 
en una arenga militar o en un momento de in- 
tervención decisiva del Jef2 para salvar una si- 
tuación inmediata, sino también en la labor que 
ha de ejercer el Mando cotidianamente. Por 
otra «parte, la figura o apariencia personal, físi- 
ca, externa, tiene su significado intrínseco. 


La salud perfecta (salud íntima) tiene: re- 
lación directa con el desarrollo equilibrado del 
cuerpo físico, provocando una hechura exterior 
de la persona, en cierta manzra armónica. El 
desarrallo normal (sano) sería siempre, natural- 
mente, armónico, si no hubiera alguna anorma- 
lidad o mala influencia que lo variase. De aquí 
la estética de la figura sana, y que el sentido de 
la estética no sea sino una transformación a un 
orden superior, en la. especie humana, de aque- 


llos otros sistemas que rigen la selección o per- . 


feccionamiento de las especies, por medios más 
instintivos, en las familias irracionales. 


Hacemos referencia, naturalmente, al tipo es- 
tético a que tienden la gimnasia y el deporte; 
es decir, al tipo atlético que puede considerarse 
como el producto quz, logrando equilibrio de 
proporciones físicas exteriores, es la manifesta- 
ción de “un desarrollo interno también normal. 
Todo lo cual garantizará, hasta donde es posi- 
ble, aquella salud y resistencia tan indispensa- 
bles a la profesión del Mando militar. Por esto, 
la impresión que inicialmente y por su sola pre- 
sencia o personalidad física produzca el Mando, 
sólo podrá variarla, con la repetida realidad de 
sus aciertcs o desaciertos posteriores. 


- Tomando, además, en cuenta las mutuas in- 
fluencias que existen entre las anormalidades 
físicas y las anormalidades psíquicas, es como 
puede llegarse a comprender y a aceptar la enor- 
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- me importancia que tiene la estética de la figura 
sana. Y venimos a desembocar en la misma 
meta a que llegó la ética griega en su concre- 

" ción de mente sana en cuerpo también sano. 


La predzstinación tiene también, como tra- 
ducción a la realidad, el hecho de una reunión 
de circunstancias que desde que nace el hombre 
van pioduciéndose e influenciando sobre él 'has- 
ta colotarlo precisamentz en unas circunstan- 
cias que le faculten física-y moralmente pará 
la empresa, al mismo tiempo que las circuns- 
tancias que lo rodean le obligan a ir a ella. Es 
la misma causalidad “que hace pasar los gran- 
des ríos por las grandes ciudades. 


Entre los síntomas más «claros que señalan a 
un predestinado pala grandes empresas está, en 
muy primer término, la suerte personal. La ín- 
tima sensación de seguridad y confianza err sí 
mismo que una capacitación y una suerte clara y 
persistente dará a quien las posea, es algo tan 
terminante, que sólo admite comparación con 
la inseguridad e indecisión que tiene que sufrir 
aquel que cuente de antemano con que van a 
producirse las circunstancias adversas que pro- 
voquen su fracaso, Con suerte adversa no se 
puede ejarcer mando, aunque se posean en alto 
grado todas las demás cualidades. j 


. Antz todo y sobre todo, el Mando es una sen- 
sación innata de clarividencia, seguridad y de- 
cisión. Ha de ser una seguridad interior efecti- 
va y no ilusa, que rara vez podrá brotar en un 
momento crítico sin antes haberse ya manifes- 
tado y dejado traslucir en muchas otras ocasio- 
nes de la vida del individuo. 


¡Cuando se produce un mando o caudillaje de 
una manera esporádica, ocurre, por regla gene- 
ral, una epopeya corta y de triste desenlace, a 
lo Juana de Arco. O como aquel rey portu- 
gués que con su desafortunada empresa (por 
empeñarse en algo para lo que no estaba desig- 
nado) dió nombre en Africa a la batalla de los 
Tres Reyes. , 


Aun en casos tan característicos y claros como 
el de un Napoleón, se puede observar la enor- 
me importancia que por sus efectos tiene el fac- 
tor suerte. Cuando su antes clarísima estrella 
se eclipsa, no basta que ccmserve su indómita 
voluntad ni sus mismas otras cualidades y mé- 
ritos personales. Pues su empeño de los cien 
días no logra otro resultado que un Waterloo. 
Y al hombre de acción excepcional no le queda 
otro recurso que entregarse y resignarse a ve- 
"getar en Santa Elena cuando sus cualidades han 
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dejado de ligar=con las circunstancias favora- 
bles y a chocar con las adversas, como asimis- 
mo sus genialidades 'han empezado a ser del co- 
nocimiento y uso de todos. 
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La capacidad de mando se siente intimamen- 
te si es real. Y también lo presienten los subor- 
dinados. En éstos es una especial seducción de 


“voluntades. Se produce algo semejante al caba- 


Aníbal, que mientras brilló su' estrella sólo 


ccisachó victorias, cuando fué derrotado Asdrú- 
bal y recibió el macabro mensaje de su cabeza 
decapitada, comprendió que su suerte había 
cambiado, y exclamó: “¡ Cartago, veo clara "tu 


p9 


suerte! 


A partir de aquel momento, su genio militar 
se hizo quizá más patente todavía, puesto que, 
definitivamente abandonado de su patria, se de- 
fendió durante tres langos años en el sur de Ita- 
lia, socorrió a Capria, derrotó un ejército ru- 
mano, causándole 15.000 bajas, y logró llevar 
sus enseñas hasta las mismas murallas de Roma, 
levantandolas frente a la Puerta (Colina. Pero 
su estrella está apagada, y al pasar derrotado 
al Africa tiene que sucuntbir a una suerte ad- 
versa en aquella batalla de Zama (que es el Wa- 
terloo de Anibal), frente a un genio igual al 
suya, Escipión, pero con mucha mejor suerte, 
sin duda alguna. 


Estos grandes capitanes o caudillos naturales 
constituyen un Mando vertical, que se: impone 
y gravita por sú>propio peso como una fuerza 
«definitiva e inexorable, actuando sobre todo y 
sobre todos los que les rodean. 


llo bien domado, pero de temperamento, que se 
compcrta de muy diferente manera según se dé 
cuenta qué clase de jinete es el que lo monta, 
y que todo va bien, y hasta el caballo va a gusto 
y mejor, cuando va bien montado por un buen 
equite, constituyéndose un centauro. Esto es la 
disciplina voluntariamente aceptada respecto a 
un verdadero Mando. Un perfecto centauro, 


* una hermosa quimera de un ser doble. 


Y esta imposición está lograda, en gran par- * 


te, por'la tácita aceptación de las demás volun- 
tades, que va inicialmente y de un modo natu- 
ral se les subordinan y hasta los arrastran a 
constituiise en Mando sobre ellos. 


Asi como en las Ordenanzas de Carlos 11 
no se marca que haya forzasamente que conver- 
tir en bueno y capaz al Oficial cuyo propio honor 
y espíritu no le estimule a obrar siempre bien, si- 
nc que se consideran talés virtudes como la ma- 
teria prima indispensable, y se sentencia de 
plano “no vale para mi servicio”, asimismo 
puede «lecirse que el Jefe dzbe poseer ya en sí 
la materia prima indispensable para puder lo- 


grar aquel estilo superior que requiere el Alto : 


-Mando. 

Ya 
sobre todo, una sensación íntima y real de quien 
lo posee. Podemos añadir que es también sen- 
sación fácil de obediencia natural para aquellos 
que han de subordinársele. De ese ¡modo el 
mandc y la obediencia, que juntos constituyen 
la disciplina militar, está logrado a priori de la 
forma más segura y más agradable. 


hemos-dicho que el Mando era, ante todo y * 
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Un Mando integral actual, más que un genio 
sería un monstruo del arte de la guerra. 


Por haber fallado Alemania en rgr4-18 en 
el cálculo del tiempo, fué, probablemente, por 
lo que se dió a pensar en la guerra relámpago 
(Blitz Krieg), y desde este punto de vista, la 
Aviación y la Motorización tuvieron que des- 
tacarse a los ojos del Mando alemán con todo 
el relieve de su valor y posibilidades «de celeri- 
dad y nuevos alcances. 


Se dió a preparar la guerra relámpago a base 


de asegurar una garantía de no poderse prodi- 


cir otro estancamiento de frentes que alargase 
la guerra, poniendo en juego para ello un nue- 
vo poder aéreo y el antídoto contra la aviación 
contraria que, traducido a arte militur terres- 
tre, desembauca en las divisiones acorazadas y 
motcrizadas (Panzzr Divisionem). Este es un 
nuevo concepto de campos fortificados móviles, 
que se desplazarán por cima y a través de los 
campos fortificados estáticos; así se vió que 
(aparte de sus especializaciones particular2s) to- 
dos los Mandos necesitaban una mentalidad de 
estilo y raíces aéreas para Aire, Mar y Tierra 
en esta guerra moderna. 


Hemos llegado así a la meta del contenido o 
mentalidad aéreos de un Mando militar actual, 
que nos habíamos marcado al empezar a escri- 
bir este artículo. 


Nadie piense que hemos traído el concepto 
del mando a la necesidad de poseer esta tónica 
de estilo aéreo para reclamar una exclusividad 


en favor de los Mandos del Aire. Se trata, pre- 


cisamente, de casi todo lo contrario, pues lo que 
queremos es dejar sentadas las siguientes con- 
clusiones: 


Primera, Que quienes no posean esa men- 
talidad de estilo aéreo no están en condiciones 
hoy de poder ejercer de modo eficiente un alto 
mando ni en el Aire, ni en la Tierra, ni en el 
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Mar. Esto es el “no vale para mi servicio” en 
relación a un Alto Mando actual. 

Segunda, Que esa mentalidad d= contenido 
aéreo no es ni puede ser un privilegio exclusivo 
de los aviadores, sino que constituye la única 
y nueva mentalidad de todos y para todos, : 
cluso para aquellos que ejerzan iria ea 
to en la técnica y dirección civil. Es un nuevo 
estilo, que tiene que llegar hasta «21 último cajón 


de la última mesa de la burocracia. 0 


Basta, para comprenderlo y aceptarlo, consi- 


derar-con cierta objztividad las consecuencias. 


que frente a las naciones del Eje sufrieron al 
principio lcs pueblos que.militaban en el bando 
aliado por haber permanecido en sus anteriores 
estilos, sin dar a lo nuevo aérzo la importancia 
que tenía. Y cómo se cambiaron sus derrotas en 


victorias, no sólo por la entrada en liza de los 


Estados Unidos, sino porque aceptaron y supe- 
raron los nuevos medios y estilos aérzos que los 
alemanes habían estrenado e impuesto. 


Tercera. 'Puesto de Mando «volante. En este 
artículo, que hemos titulado “Mando y puesto 
de Mando volante”, recordarios cómo los (Ge- 
nerales de las Grandes Unidades y los jefes de 


sectores de frente se asimilaron esta nueva men- 


talidad y nuevos métodos y estilos, usando como 
cosa familiar y cotidiana unos avion:s especia- 
les o puestos de Mando volantes, gracias a los 
cuales” podían tomar en cualquier momento el 
conocimiento. personal y directo, en muy corto 
tiempo, de todas las vicisitudes de su Unidad o 
de su Sector, fuerzas que lo guarnecen o lo cru- 
zan, hacer una exploración a vanguardia, unos 


enlaces a los flancos, y venir en conocimiento de 


dónde están las reservas o ciertos refuerzos en 
marcha, reconoczr los emplazamientos de un 
despliegue de artillería antiaérea, etc., etc. Tam- 
bién en el Pacífico el puesto de Mándo se halló 
muchas veces en vuelo. 


Los-Mandos de las Divisiones Motorizadas y 
Acorazadas (Panzer Divisionem), los utiliza- 
ron como cosa normal y afectos a sus Unida- 


. des, para poder tomar conocimiento y previsio- 


nes a vanguardia y flancos, así como por ser el 
único medio real y práctico de poder recorrer 
(scbrevolando la carretera) la gran extensión 
que a lo largo de ella suelen ocupar estas Uni- 
dades motorizadas. El complemento indispensa- 
ble y logiado es el enlace -radiotelefónico Aire- 
Tierra desde esos Puestos de Mando volantes. 


Entre las muchas ventajas que el Puesto de 
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Mando volante puede aportar, la más impar- 
tante adquisición sería” siempre la transfor na- 
ción del modo de pensar que adquiere el nom- 
bre que rompe la esclavitud al suelo; lo mismo 
ocurrió con la influencia del mar. 


Si hasta ahora tuvo el Mando en da Aviación 
su vista, con el empleo del Puzsto de Mando vo- 
lante, como cosa usual, habrá logrado: tener 
también, allí arriba, su personalidad toda ente- 
ra, y entre las alas su cerebro. 


Un artículo que en tantos puntos se refiere 
al Mando no puede dejar de tocar el punto del 
Mando único, dada la enorme importancia que 
en la guerra actual tienen sus consecuencias y 
resultados. 


Claro que sólo cabe hablar del Mande único 


-en las acciones combinadas de los tres Ejérci- 


tos, o bien de cualquiera de superficie con el 


aire, Pero es que hoy día rara será la acción 


que no sea combinada aérea. 


Y he aquí la pregunta. ¿Quién debe tomar el 
Mando único? ¿El Aire? ¿El Mar? ¿La Tierra? 


Nos' parece que la contestación desapasiona- 


.da (y, por tanto, la que más naturalmente debe 


contener el acierto de la razón) cae por su pro- 
pio peso. Debe tomar el Mando único, en cada 
caso, aquel que por el carácter y el estilo del 
objetivo a cumplir deba estar mejor enterado, 
por ser misión propia y ser él quien la ha de 


- ejecutar y culminar. 


Así, por ejzmplo, en el frente europeo lo tuvo 
el Mando del Ejército de Tierra. En el Pací- 
tico, el Mando naval. En Creta y en acciones de 
predominio, iniciativa y capacidad de consecu- 
ción aéreas, lo tuvo y lo debe tener ei Mando 

aéreo. 

Y a este respecto del Midas único, no cree- 
mos que venga fuera de lugar cierta frase de 
Maquiavelo: “En la guerra no se debe tener más 
que un Jefe, pues diferencias de opiniones debi- 
litan a los Ejércitos.” : 

-Con ésto creemos haber cumplido lo que fué 
nuestra valuntad al empezar este artículo. Pre- 


“ sentar una mentalidad militar moderna, dentro 


del Puesto de Mando más moderno posible. 


Podríamos glosar aquella frase de la espi- . 
ritualidad griega, diciendo con lenguaje cast: en- 
se actual: “Mentalidad aérea en Puesta de Man- 
do volante.” Ya que éstos han de ser la mente y 
el Cuerpo de un Mande militar moderno. 


Para Aire, para Tierra y para el Mar. 
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Ruta Villa Cisneros-Natal 


Condiciones meteorológicas para la travesía aérea a América del Sur 


. 


El recorrido aéreo de los 4.000 kilómetros que 
separan Villa Cisneros, «n la costa del Africa 
Occidental española, de Natal, en la costa este 
del Brasil, abarca una amplia zona de enorme 
interés desde el punto de vista de la nav2gación 
meteorológica. En: general, nuzstro trayecto se 
puede dividir en tres partes: la primera corre 
por la región del alisio del NE.; la segunda, por 
la región ecuatorial de calmas o vientos varia- 
bles, y la tercera, por la región del alisio del SE. 
La consideración de dicho sistema: de vientos 
jugó un gran papel en la época de la navegación 
a vela, perdiendo gran parte de su importancia 
con la aparición del vapor; pero hoy en día, y 
en virtud del gran drsarrollo que está tomando 
la navegación aérea, vuelve a la actualidad di- 


cha circulación atmcsférica, cuya consideración : 


se hace más complicada, pues en este caso hay 
que tener en cuenta la tercera coordenada: la 
altura, A continuación intentaremos poner de 
manifiesto del modo más claro posible las carac- 


terísticas fundamentales del tiempo atmosférico" 


y de las corrientes de aire en nuestra ruta aérea; 
pero para su mejor comprensión creemcs con- 


Fic. 1.—Vientos superficiales en marzo. 





Por'"el Meteorólogo 1. FONT TULLOT 


veniente exponer previamente algunas conside- 
raciones generales. 


El examen de los mapas del tiempo muestra 
claramente la presencia en ambos hemisferios 
de una región subtropical de altas presiones, 
siendo conocida la nórdica como “anticiclón de 
las Azores”. La situación media del eje de di- 
chas fajas de altas presiones se encuentra en el 
paralelo 30” N. y S. ¿Entra ambas regiones se 

* extiende el anillo ecuatorial de bajas presiones. 
Respecto a la situación de este anillo, es dig- 
no de observar que no coincide precisamente 
con el ecuador, sino que durante todo el año se 
encuentra al norte del ecuador, extendiéndose 
desde el Africa Occidental hacia el Brasil en la 
dirección ENE-WSW, Desde las fajas subtro- 
picales de altas presiones soplari los alisios ha- 
cia la región ecuatorial de bajas presiones, como 
vientos del NE. en el hemisfesio norte y del SE. 
en el hemisferio sur. Estos vierittos representan 
la circulación del aire en los lados oriental y 

ecuatorial de los grandes anticiclones oceánicos 
permanentes. En la zona ecuatorial de bajas 
presiones reinan vientos muy variables, en ge- 


el 


mástia 


REGION Moe. ALISIO 
A 


Fic. 2.—Vientos superficiales en agosto. 
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neral flojos, pero que ocasionalmente pueden 
llegar a ser fuertes. Las zonas de los alisios, jun- 
to con el cinturón ecuatorial de vientos varia- 
bles, se trasladan, de modo pendular, hacia el 
Norte: y hacia el Sur, : siguiendo los cambios es- 
tacionales de la declinación solar, pero con con- 
siderable retraso. Así, por término medio, el eje 
del cinturón ecuatorial de calmas murzstra su 
posicióri más meridional en marzo (fig. 1), y en 
agosto su posición más septentrional (fig. 2). 
En verano, a los tres miembras nombrados del 
sistema de vientos (alisio del NE., vientos va- 
riables de la zona ecuatorial y alisio del SE.) 
hay que añadir un cuarto: el monzón del SW. 
Su presencia se debe al efecto de la depresión 
del Africa del Norte, formada en verano por 
el gran calentamiento «del continente; como pue- 
de verse en la figura 2, el alisto del SE. es des- 
viado más y más hacia la derecha, hasta que se 


introduce en la costa de Africa como viento. 


del SW., e incluso del W. 


- En lo referente a nuestra ruta, ésta oscilación 
anua] del gran sistema de vientos tiene gran. im- 
portancia, pues da lugar a que las caracteristi- 
cas generales «del tiempo atmosférico y del ré- 
gimen de vientos varien notablemente de un mes 
a otro. 


Evolución anual del sistema de vientos en la 
ruta aérea Villa Cisneros-Natal. 


Para poner de manifiesto cómo evoluciona 


durante el añó, en nuestra ¡uta, el sistema de 
vientos mencionado, hemos diseñado un diagra- 
ma (fig. 3) en el cual, mediante ¡sopletas men- 
suales, «quedan fijados los límites de los cuatro 
miembros del sistema a lo largo del trayecto 
aéreo Villa Cisneros-Natal. En «el eje horizon- 
tal del diagrama tenemos los doce meses del año, 
y en el vertical figuran dos escalas, una en gra- 
dos de latitud. y otra en kilómetros. Ásí, puede 
verse inmediatamente qué tramos del trayecto 
carresponden, para cada mes, a los distintos 
miembros del sistema de vientos, y aquellas la- 
titudes de nuestro recorrido a que se encuentran 
los límites de separación de dichos miembros. 
Por ejemplo, en marzo los primeros 2.850 kiló- 


metros del recorrido tienen lugar en da región” 


del alisio del NE.; a los 2? de latitud N. pene- 
tramos en la región ecuatorial, de vientos varia- 
bles, en la que sz realizan unos 600 kilómetros 
del trayecto; a los 2” 30” S. nos encontramos 
con el límite de los alisios del SE., sobre cuya 
región se efectúan los últimos 500 kilómetros 
de la travesía. De nuestro diagrama se d=spren- 
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Fic. 3.—Evolución anual del sistema de vientos en 
la ruta Villa Cisneros-Natal. 


den notables resultados; así vemos cómo la re- 
gión del monzón del SW. sólo la encontramos 
en pleno verano; cómo la parte del trayecto so- 
bre la región del alisio del NE., siendo máxima 
en marzo, se acorta rápidamente durante el 
transcurso del año, para llegar a un mínima en 
agosto, y cómo aquella parte del recorrido inter- 
media de los alisios (es decir, la que tiene lugar 
sobre la región de vientos variables y, en verano, 
también sobre la del monzón del SW.) varía 
considerablemente de un mes a otro, sizndo en 
verano mucho más larga que en invierno. Preci- 
samente dicha parte intermedia es la que presen- 
ta las condiciones meteorológicas más desfavo- 
rables para el vuelo. 


Hay que tener en cuenta que los límites del 
diagrama corresponden solamente a situaciones 


“medias, alrededor de las cuales los límites reo- 
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les pueden variar mucho de un día a otro, e in- 
cluso en invierno puede darse el caso de que no 
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aparezca el alisio en todo el trayecto, Es decir, 
para un vuzlo determinado no hay que esperar 
siempre una distribución exacta a la mostrada 
por el diagrama. No obstánte, las situaciones 
reales más frecuentes no difieren mucho. de las 
situaciones medias. 


La consideración de los cuatro miembros 


«mencionados del sistema de vientos no debe li- 


mitarse únicamente a dicho elemento meteoro- 
lógico, ya que en cada uno de 'ellos el tiempo 
atmosférico presenta características propias. Por 
tanto, las zonas abarcadas por dichos miem- 
bros constituyen cuatro, O al menos tres, zonas 
meteorológicas bien definidas. En este sentido 
nuestro diagrama aumenta de interés al pcner 
de manifiesto cómo evolucionan las caracterís- 
ticas generales del tiempo, durante el transcur- 
so del año, en nuestra ruta. A continuación ana- 
lizaremos cada una de las cuatro zonas, fiján- 
donos primeramente en los vientos superiores, 
ya que los que figuran en el diagrama se refie- 
ren a la superficie, 


Vientos superiores en'la ruta. 


Región del alisio del NE.—En general, los 
vientos del NE, quedan limitados a una capa 
superficial de 1 a 2 kilómetros de espesor, so- 


bre la cual predominan vientos con componen- 


te W. Ahora bien: aunque «el punto de partida 
de la ruta (Villa Cisneros) quede durante todo 
el año dentro de la región del alisio del NE., 
existe una importante vatiación anual, ya que 
en verano Villa Cisneros se encuentra en el cen- 
tro de dicha zona, mientras que en invierno 
se halla muy cerca del límite septentrional de 
la misma. Debido a ello, la distribución de los 
vientos con la altura varía de una estación a 
otra. En verano, sobre la capa del alisio del NE. 
(cuyo límite superior está a unos 2.000 metros 
al principio de la ruta, y algo más alto a con- 
tinuación) se tiene una capa de vientos más irre- 
gulares que el alisio, pero con una marcada com- 
ponente del W., dominando a partir de los 
4.000 metros vientos del sector SW. (el contra- 
alisio). En invierno, aj principio de la ruta, el 
alisio sólo llega a unos 1.000 metros, predomi- 
minando a alturas superiores vientos de compo- 
nentz W.; a latitudes más bajas se presenta una 
distribución. parecida a la descrita para el vera- 
no, pero estando el contra-alisio mucho peor de- 
finido, ya que en realidad este viento rep: esenta 
la circulación en el lado occidental del antici- 
ción, que en verano aparece muy marcado, a 
partir de los 4.000 metros, sobre la región nor- 
occidental del continente africano. 
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Respecto a la velocidad del viento, la del ali- 
sio ws de 4 a 10 m/Ss., aunque cerca de la costa 

africana alcanza valores superiores, debido al re- 
fuerzo de la brisa. Las velocidades de los vien- 
tos Superiores son aproximadamente del mismo 
orden, aunque a medida que disminuye la lati- 
tud tienden a ser algo más flojes. En invierno, 
en la p:imera parte de la ruta, por encima de 
los 4.000 metros, predcminan vientos “de 8 a 
12 m/s. 


Región ecuatorial de vientos variables.—Sobre 
la capa superficial de vientos variables, y co- 
rrientemente flojos,.de unos 500 metros de es- 
pesor, predominan durantz todo el año vien- 
.tos del sector Este, con velocidades de 4 a 
8 m/s., que en veráno llegan a ser más flojos, ' 
de 2 a 4 m/s. El espesor de la capa de vientos 
del E. varía según la época del año, sienda ma- 
yor en verano que en invierno. ¿En esta, última 
estación, por encima de los 4.000 metros, los 
vientos dominantes soplan del sector occidental. 


Región del monzón del SW .—Este viento que- 
da limitado a una capa superficial de sólo unos 
“500 mrtrcs de espesor, siendo su vélocidad de 
3 a 7 m/s.; por encima del monzón predominan 
vientos fiojos del sector E, 


Región del alisio del SE.—Los alisios del 
SE. o del ESE. dominán basta 2.000 metros o 
más de altura durante todo el 'año, siendo su 
velocidad de 6 a 10 m/s., pero, son más irre- 
gulares que los alisios del NE. Durante el vera- 
no austral (principalmente en enero), en la últi- 
ma parte de nuestro trayecto, es decir, en la 
costa este del Brasil, y debido al flujo monzó- 
nico hacia el interior caldeado, el alisio del SE. es 
muy desviado, soplando del E, e incluso del 
NE. A a'turas superiores a las del alisio no dis- 
ponemos de suficiente información, pero algunos 
autores aseguran la presencia de vientos domi- 
nantes del sector NE-NW. 


Características del tiempo. 


Región del alisio del NE.—El tiempo sobre la 
región del alisio es norma'mente buenc. y esta- 
ble, y los vientos son de estructura laminar, no 
habiendo corrientes ascendentes ni grandes tur- 
bulencias. Las nubes son estratiformes, con li- 

gras protuberancias cumuliformes. La. mubosi- 
dad media es inferior a 5 décimas de cielo cu- 
bierto. Las lluvias son muy escasas. Durante la 
estación invernal pueden fcrmarse inestabilida- 
des, poco importantes, debido a irrupciones de 
masas de-aire psoczdentes de altas latitudes, que 
incluso llegan a alcanzar las islas de Cabo Ver- 
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de. El límite superior de las nubes se encuentra 
a unos 1.500 metros, sobre las cuales aparece la 
notable y característica inversión de temperatu- 


ra. La visibilidad es óptima, siempre y cuando . 


no esté la atmósfera enturbiada por polvo de ari- 
gen africano. Í 


“El polvo atmosférico es el único inconvenien- 
“+ te para la navegación aérea que ocasiona mente 
presenta la región del alisio'del NE. Con res- 
¿pecto a nuestro trayecto, la zcna enturbiada por 
dicho elemento puede alcanzar hasta la latitud 
de 10%. En la primera parte del recorrido, la pre- 
sencia del polvo tiene lugar cuando sop:an vien- 
tos del Sáhara, los cual=s son poco frecuentes. 
A partir de los 20* de latitud (en nuestra ruta) 
" entra en acción un nuevo y más importante agen- 
te enturbiadcr, el ““harmattan”. Este viento afri- 
cano, del NE. o del E., se carga conside: able- 
mente de masas de polvo proczdentes de las re- 
giones desérticas y esteparias del continente, 
conduciéndolas mar adentro basta la longitud 
de 30% W. Este fenómeno llega a ser caracterís- 
tico, en los meses de invierno y primavrzra, de 
la región oceánica al sur de Cabo Veide y oeste 
de la costa africana. Ocasicna'mente las canti- 
dades de polvo son tan g:andes, que se llega a 
una verdadera precipitación de polvo. Pero ya 
en los casos corrientes el .enturbiamiento del 
“harmattan” da lugar a un considerable empeo- 
ramiento de la vis:bilidad, la que frecuentemen- 
te llega a ser de sólo 1 a 3 kitómetros. Estas 
masas de polvo pueden alcanzar considerab!es 
alturas. 


Regiones de las calmas acuatoriales y del mon- 
són del SW.—Hemos agrupado estas dos regio- 
nes en una sola, por preszntar análogas carac- 
terísticas generales. Entre éstas destacan las 
grandes e intensas lluvias, deb'do a- lo cual am- 
bas zonas pueden denominarse conjuntamente 
“región de las lluvias =cuatoria!es”. 


Las masas de aire húmedo e inestable del cin- 


turón de vientos variabes y del monzón SW. pro- . 


ducen extensos fenómenos de condensación, que 


lluvias. Sobre dichas regiones se yerguen pode- 
rosas e imponentes masas de nubes cumul'for- 
mes en forma de gigantes torres (grandes Cu y 
CNb), sobre las cuales se sparcen báncos de 
ACu y nubes altas (Ci y CSt). El límite supe- 
rior de estas masas nubosas de gran desarrollo 
vertical normalnrnte alcanza los siete kilóme- 
tros de altura, y ocasionalmente sobrepasa los 
10 kilómetros. La característica principal de las 
lluvias es su intensidad, pero normalmente en 
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forma de chubascos bien delimitados. También 
se presentan extensas regiones de lluvias cerra- 
das, de diámetros superiores a 50 kilómetros. 
Ocasionalmente, en el límite dé separación de 
la región del alisio y de la de lluvia ecuatoriales, 
tienen lugar líneas de turbonada bien d-finida, 
que también pueden presentarse en el seno de 
la misma región de vientos variables. Tanto la 
presencia de las nubes cumuliformes descritas, 
como las lineas de turbonada, constituyen prue- 
bas eficientes de la existencia de grandes co- 
rrientes ascendentes. También en esta región 
ecuatorial, en ocasiones, se han observado gran- 
des trombas de agua co!gantes de las nubes. En 
aquellas partes donde las lluvias son más inten- 
sas, la visibilidad pwzde quedar reducida a sólo 
unas pocas decenas de metros. En las partes in- 
termedias a las de lluvia, la visibilidad acostum- 
bra a ser muy buena. Para darse una idea de la 
intensidad de los chubascos, basta con decir que 
se han registrado p: ecipitaciones d21 orden de 
so litros por metro cuadrado en intervalos de 
unas cinco horas. 


Frecuentemente las lluvias ecuatoriales van 
acompañadas de tormentas, con las ccrrespon- 
dientes descargas ?léctricas. De las 'observacio- 
nes de tormentas efectuadas en ba:cos se dedu- 
ce que su frecuencia es máxima en los meses de * 
octubre a abril, llzgando al 25 por 100 del nú- 
mero total de observaciones. De julio a septiem- 
bre la frecuencia es mucho mencr: del 4 al 8 
por 100. 


Lo que hemos visto justifica la denomina- 
ción de pozo negro dada por los aviadores a esta 
rzgión meteoro'ógica, la que con mucha fre- 
cuencia p:esenta condiciones verdaderamente 
molestas pata el vuelo. Por consiguiente, inte- 
resa que nos volvamos a fijar en nuestro diagra- 
ma (fig. 3), para ver cómc varía durante el año 
la posición y amp'itud del pozo negro. Del 
diagrama obtenemos los siguientes valores en 
kilómetros de las longitudes de la pante de'nues- 
tro recorrido que tienen lugar por dicha región 


se manifiestan en fuerte nubosidad y copiosas . meteorológica, correspondientes a cada mes: 


Enero, 400; febrerc, 500; marzo, 600; abril, 
600; mayo, 609; junio, 800; ju:o, 1.200; agos- 
to, 1.300; septiembre, 1.200; octubre, 800; no- 
viembre, 500, y diciembre, 400. 


Por consiguiente, en pleno verano es cuando 
las condiciones mrteorológicas de nuestia ruta 
son más desfavorables, debido a que casi una 
tercera parte del recorrido tiene lugar por la 


- zona de las grandes lluvias ecuatoriales. 
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Región del alisto del SE.—E 
nuestro trayecto aéreo, en general, las icondicio- 
nes no son tan estables como en la del alisio 
del NE; pero sobre ella tiene la ventaja de no 
presentar enturbiamientos debidos al polvo 'at- 
mosférico. En una zona bastante amplia, lin- 
dante a la región de lluvias ecuatoriales descri- 
ta, el tiempo sigue siendo lluvioso (totales anua- 
les superiores a 1.000 mm.); por consiguiente, 

.y de acuerdo con nuestro diagrama, la última 
parte del reccrrido puede presentar condiciones 
desfavorables de febrero a junio, con intensas 
lluvias. En la costa del Brasil, final de la trave- 
sía atlántica, las lluvias son aún más intensas de- 
bido al efecto orográfico (vientos húmedos del 
Este soplando contra tierras montañosas), pro- 
lengándose la estación de las lluvias hasta agos- 
to inclusive, 


Ventajas, bajo el aspecto meteorológico, de la 
ruta Villa Cisneros-Natal sobre la ruta 
Dakar-Natal. 


Antes de que los aviones comerciales espa- 
Toles establecieran el salto Villa Cisneros-Natal, 
en su línea a América del Sur, la travesía del 


Atlántico se efectuaba, generalmente, desde Da-- 


kar o Bathurs. Naturálmente, la travesía Dakar- 


Natal presenta sobre la nuestra la ventaja de ser . 


unos 1.100 kilómetros más corta. En cambio, 
desde el punto de vista meteorológico, las condi- 
ciones son más desfavorables por las siguientes 
razones: 


a) Como hemos vistó antes, en nuestra ruta 
solamente en los tres meses de julio a septiem- 
bre tienen lugar recorridos superiores a 1.000 
kilómetros por la región de las grandes lluvias 
ecuatoriales, mientras que en la ruta Dakar- 
' Natal estos recorridos pueden «pr esentarse en 
siete meses: de abril a octubre. 


b) Las condiciones meteorológicas de nues : 


tro aeropuerto de partida son mejores que las de 
Dakar, por dende pasa en verano «el límite sep- 
tentrional de la región de las lluvias ecuatoria- 
les; además, tanto la región costera del Senegal 
y de la Gambia Británica, como la región oceá- 
nica inmediata, están sometidas a los “torna- 
dos”, los cuales dan al tiempo un carácter que 
puede llegar a ser francamente desagradable 
para el vuelo en la región inicial del recorrido. 


importancia de la navegación aérea meteoro- 
lógica en nuestra ruta, 


El disponer de una buena información meteo 
rológica es fundamental para la mejor realiza- 
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la distribución de vientos con la altura es tal, 
que permite elegir, tanto en el viaje de ida como 
en el de vuelta, alturas de vuelo donde los vien- 
tos sean favorables, lo cual ncrmalmente supone 
reducir la duración del vuelo en una o dos horas 
(para aviones con velocidades de 300 a 350 ki- 
lómetros por hora), y en situaciones especiales 
esta reducción puede ser bastante mayor. 


También debe conocerse del mejor modo po- 
sible la extensión de las capas de aire carga- 
das con polvo africano, ya que la cantidad de 
polvo puede llegar a ser tan elevada, que influya 
en la marcha de los motores. En estos casos hay 
«que evitar en lo posible el navegar ¡por dichas 
capas, que a veces se presenta en la región 
del alisio del NE, 


Como ya hemos visto, la región que presenta 
mayores dificultades para la navegación aérea es 
la de las lluvias ecuatoriales. A veces será posi- 
ble contornear las grandes masas de nubes tor- 
mentosas; pero habrá otras en que sea inevita- 
ble el tenerlas que atravesar, pues de lo contra- 
rio la ruta se convertiría en 'un laberinto, no 
siendo posible el sobrevolarlas debido a su gran 
desarrollo vertical. Precisamente, en la actuali- 
dad se están llevando a cabo observaciones de 
todo género, por los meteorólogos norteamerica- 
nos, con el fin de llegar al conocimiento exacto 
de la multitud de fenómenos que tienen lugar en 
el seno de dichas nubes, y ver de resolver «el pro- 
blema de meteorología aeronáutica que presen- 
ta la navegación en su interior, con miras a que 
ésta se realice del modo más seguro posible. 


Ahora bien, la actividad de estas masas nubo- 
sas presenta una notable evolución diswrna, de 
forma que tanto las lluvias más intensas y más 
frecuentes, como las tormentas que generalmen- 
te las acompañan, tienen lugar, en el intervalo 
del día, desde las dos a las diez horas. Por tan- 


.to, es de gran interés práctico el planear el vuglo 


ción de nuestro recorrido aéreo. Frecuentemente 
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de forma que la travesía del cinturón de lluvias 

ecuatoriales no se efectúe desde después de me- 

dianoche hasta antes del mediodía. Por consi- 

guiente, la parte del día más favorable para em- 

prender el vuelo, en los aeropuertos terminales, . 
variará de un mes a otro. En el cuadro siguien- 

te tenemos dichas partes del día en ho- 

ras T, M. G. para Villa Cisneros y Natal (velo- 

cidad de crucero de 300 a 350 kms/h.). 


Villa Cisneros: Enero, de las cinco a las die- 
ciocho; febrero, de las cinco a las diecisiete; 
marzo, de las cinco a las dieciséis; abril, de 
las cinco a las dieciséis; mayo, de las seis a 
las diecisiete; junio, de las ocho a das die- 
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cinueve; julio, de las nuev» a las diecinueve; 
agosto, de las diez a las diecinueve; septiem- 
bre, de las nueve a las diecinueve; octubre, de 
las ocho a las diecinueve; noviembre, de las siete 
a las diecinueve, y diciembre, de las seis a las 
diecinueve. . 


Natal: De las once a las veintitrés; febrero, 
de las once a las veintitrés; marzo, de las doce 
a las veintitrés; abril, de las doce a las veinti- 
tiés; mayo, de las once a las veintidós; junio, 
d- las diez a las veinte; julio, de las nueve a las 
diecinueve; agosto, de las nueve a las dieciocho; 
_ septiembre, de las nueve a las diecinueve; octu- 
bre, de las nueve a las veinte; noviembre, de 
las nueve a las veintiuna, y diciembre, de las 
nueve a las veintidós. 


1 
El servicio meteorológico en la travesia aérea ' 


a América del Sur. 


De lc anterior deducimos que en las zonas tro- 
picales y ecuatorial el servicio diario meteoroló- 
gico es tan necesario como en la zona templada 
para la buena ejecución del vuelo. 


Por consiguiente, un buen servicio de infor- 
mación y predicción del tiempo requiere tantos 
«elementos como en la zona templada. Respecto 
a la info:mación, en primer lugar hay que con- 
tar con la que den los centros meteorológicos 
de las regiones terminales de la ruta, siendo 
muy importantes las observaciones de las ¡slas 
de Cabo Verd: y de Fernando Noronha. Natu- 
ra'men:e, los datos de los barcos en altar mar 
son de un interés extrao: dinario; pero donde se 
presentan las mayores dificultades es en la cues- 
tión de la observación d vientos superiores me- 
diante globos pilotos. Antes de la guerra los ale- 
manes habian establecido, tanto para la protec- 
ción de la línea de la Luft-Hansa, Bathurts- 
Fern?ndo Noronta, como para la investigación 
científica, una importante estación de sondecs 
en el buque. catapulta “Westfalen”, estacionado 
en la región media de dicha 1uta, y además se 
efectuaban sondeos regulares en buques mer- 
cantes -lemanes que prestaban servicio en la lí- 
nea marítima a América del Sur, estando con- 
troladas todas estas actividades por el Observa- 
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torio Marítimo Alemán, de Hamburgo, que des- 
empeñó un papel brillantísimo en el estudio de 
la meteorclogía de estas regiones oc:ánicas. 
Dado el gran número de buques que efectúan 
servicios regulares entre Europa y Sudamérica, 
sería factible estabiczr una adecuada red de 
observaciones meteorológicas de gran utilidad 
para la navegación aérea, ' 


Respecto a la p: edicción del tiempo, hay que 
tener en cuenta que su dusarrollo en las regio- 
nes tropicales y ecuatorial está muy influencia- 
do por la situación en zonas de latitudes muy 
supericres, La extensión y fuerza del alisio y 
del monzón depnden muy especialmente del es- 
tado general del tiempo en el Atlántico Norte 
y Sur y sobre los continentes que le rodean. La. 
situación, extensión y actividad de la región: 
ecuatorial de lluvias =stán íntimamente selacio- 
nadas con las caracteristicas físicas de las ma= 
sas de aire que fluyen hacia dicha región, es de-- 
cir, los alisios del NE. y del SE. Todo lo ex- 
puesto impone la existencia de un servicio me- 
tzorológico adzcuado, con la correspondiente 
recopilación de datos y sl dibujo de los mapas 
diarios. 


El estudio de la meteorología de estas regio- 
nes cceánicas ha de ofrecer un indudable inte- 
rés para España, tanto en sentido práctico como. 
científico. Por lo pronto, 1 Ministerio del Aire 
no ha escatimado medios en las importantes 
obras de reforma y ampliación que se están lle- 
vando a cabo en el Observaterio de Izaña, si- 
tuado en las cumbres de la isla de Tenerif2.. 
a 2.367 metros de altura. La importancia de sus 
observaciones en la cizculación del aliso ha sido 
puesta de manifiesto, en varios trabajos, por el 
célebre metzorólogo Von Ficker, quien en ciertos 
modo considera a dicha estación meteorológica 
como comprobatoria de sus teorías. Una vez 
terminada la actual reforma e iniciado el nuevo 
plan de trabajo, confiamos que tan impo:tante 
cuestión como la circulación atmosférica 2::1re 
los subtróp:cos y la rzgión ecuatcrial figure corr 
la debida amplitud en dicho plan, lo cual, en sur 
día, podría convertirle en Observatorio Meteo- 
rológico del Atlántico, del Servicio Meteoro:ó- 
gico Nacional. 
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Las Fuerzas Aéreas norteamericanas en la invasión 


de Europa 


“Pioneros” en las MAAF. 


En este punto nuestra atención debe enfo- 


carse sobr: otra parte de Europa, donde otra 


aviación estaba librando su propia guerra tác- 
tica contra Alemania. Esta fué, naturalmente, 
la Fuerza Aérea Aliada del Mediterráneo 
(MAAP), que era ya veterana en la cuestión de 


operaciones dz invasión. Las limitaciones de es- - 


pacio nos. obligan a estudiar la intervención de 
la Aviación táctica americana a través de una 
sola de sus fuerzas aéreas. Naturalmente, ele- 
gimos la 9.2, dando el resumen de todos los pla- 
nes aéreos tácticos americanos en el Frente Oc- 
cidental. Esto no quiere decir que se desestime 
o no se tenga en consideración la labor del 
MAAF. Todas las lecciones, toda la experiencia 
aprendida por la MAAF de la manera más pe- 
nosa, fueron aplicadas reiteradamente en el oes- 
-te de Europa, Las unidades de la MAAF fue- 
ron los “pioneros” tácticos, y realizaron una la- 
bor de gran importancia, : 


Conocida primero con el ncmbre de Fuerza 
Aérea del Noroeste Africano, la MAAF adqui- 
rió sa nuevo título a fines de 1943. Para fines 
de octubre de 1943, la 9.2 Fuerza Aérea habia 
trasladado su Plana Mayor a Inglaterra, y su 
personal de viwelo y su personal de tierra se ha- 
bian unido a la 12. Fuerza Aéiea táctica, y 
después a la 15.* Fuerza Aérea estratégica, que 
fué organizada en octubre. Después resultó que 
la 15.2 se encontró realizando una labor táctica. 


Probablemente la lección que demostró ser 
más valiosa para los que trazaion los planes de 
Normandía es la qué se aprend'ó a través de las 
campañas de la MAAF, cuando la batalla te- 
nía por frente la línza bastante al sur de Roma, 
en Anzio y Monte Cassino. Aquí, por vez pri- 


mera, nos enccntramos frente al enemigo en” 


tierra firme, con todos los recursos en su mano. 


Aquí había un sistema de abastecimiento bien 


definido, una red de ferrocarriles y carreteras 
que tenían que cortarse sistemáticamente, con 
objeto de aliviar a nuestras tropas, metidas en 
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una península estrecha y montañosa. Aquí, en 
resumen, se trataba de un caso de pruzba de la 
eficacia de las Fuerzas Aéreas. 


Pcco antes del «desembarco de Anzio, el 
MAAF empezó a actuar para destruir todos los 
aeródromos de las inmediacionzs y mántene:los 
ngutralizados después del desembarco. Las uni- 
dades aéreas estratégicas atacaron aeródromos 
más a retaguardia, donde los bombarderos ene- 
migos de gran autonomía tenían sus bases y 
dende los cazas hacian etapas camino del fren- 
te, Naturalmente que uno de los objetivos im- 
portantes fué atacar las comunicaciones conti- 
nuamente, bien a retaguardia del enemigo. 


Para cuando comenzó el desembarco de An- 
cio-Nrttuno, el 22 de enero, las líneas que con- 
ducian a Roma estaban todas ellas virtualmente 
cortadas. Durante las cuatro días anteriores 
fueron atacadas por cerca de 2.000 toneladas de 
bombas, arrojadas por “Mitchells” y “Marau- 
ders”, de la 12.2 Fuerza Aéea, y “Fortalezas” 
y “Liberators”, de la 15.2 


. Cuando se hizo claramente palpable que ha- 
cían falta nuevas medidas para ayudar a los 
Ejércitos de tierra en su avance hacia Roma, la 
MAAF emprendió la histórica “Operación de 
estrangulamiento” a través del “talle” de Italia, 
Esta operación estableció el modelo para tadas 
las demás de este tipo que tuvieren lugar más 
tarde. Era. necesario. asestar uno o dos golpes 
fuertes contra la red de abastecimiento del ene- 
migo, que se hacía en camiones por carretera, 
para continuar contra los vehículos dedicados a 
toda clas2 de tráfico, lo que cibligaría al enemi- 
go a aumentar el empleo de la navegación, que 
sería después bombardeada. 


Entre el 15 de marzo y el 20 de mayo había 
I8 divisiones del Eje en la región central de 
Itaija:; nueve detrás de la cabeza de desembar- 
co de Anzio. y nueve en «] frente meridional prin- 
cipal. El volumen de abastécimientos necesarios 
para mantenerlas se calculaba en 4.000 tonela- - 
das diarias. Para lograrlo contaban al principio 
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con servicios de transporte, *quivalentes a los 
necesarios para transportar So.ooo toneladas 
diarias : 20 veces más que lo que hacía falta. La 
reducción de este potencial de abastecimiento 
comenzó el 15 de marzo. En dos semanas la 
MAAF lo había dejado reducido de 80.000 a 
4.000 diarias, justamente lo que el. enemigo ne- 
cesitaba en un frente tranquilo y nada más. La 


? 


ofensiva aliada en dirección a Roma empezó el 


11 de mayo, desde cuyo momento las necesida- 
des del Eje en cuanto a suministros se elevaron 
a 5.500 toneladas. Para el 20 de mayo se ha- 


bían desplazado a la. zona de combate, desde el. 


Norte, dos divisiones enemigas más, lo cual hizo 
ascender sus necesidades de suministros a 6.000 
toneladas diarias. Pero la MAAF se lanzó con- 
tra las líneas de abastecimiento y redujo su ni- 
vel de rendimiento a sólo 4.000 toneladas al día, 
viéndose el enemigo obligado a retirarse. 


En el momento mejar de las operaciones, pre- 
cisamente antes de la caída de“Roma, las seis 
líneas férreas «principales que conducían hacia 
el sur de la Península se hallaban cortadas en 
más de cien puntos, Fué en Italia cuando se em- 
plearon por priméra vez dos “Thunderbolt” 
para operaciones extensas, como caza-bontbar- 
deros, contra líneas férreas y para interceptar 
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va.” No 'hubo una sola baja en los planeadores 
debida al fuego enemigo. 


Siendo tradicionalmente “el perejil de todos. 
los objetivos”, la veterana MAAF continuó sus 
ataques en Italia, machacó los puertos en la. 
Francia de Vichy y en la Gracia detentada por 
los alemanes, y dió un paso muy significativo 
en ayuda de los Soviets, El primer ataque con- 
tra el sistema ferroviario de los Balcanes tuvo 
lugar el 14 de noviembre de 1943, “cuando, los. 
bombarderos con base en el Mediterráneo ata- 
caron Sofía. Entre el 1 de abril y el 9 de mayo 
de 10:44, cuando los rusos estaban justamente 
en la frontera de Rumania, y cuando los ataques: 
de la MAAF estaban en todo su auge, los bom- 
barderos pesadas con base en Italia sembraron 
la destrucción sobre la red ferroviaria y aérea. 
de Rumania. 


Una campaña aún más intensa, en coopera- 
ción con Rusia, fué la implantada en noviem- 
bre de 1944. La estudiumos aquí a causa de su 
éxito y coordinación. Dándose cuenta de que *l 
avance «le los Ejércitos rusos a través de Hun- 
gría ofrecía una buena ocasión de utilizar me- 


jor su poder dfensivo contra los abastecintien- 


túneles. Para acertar con precisión en las bom--* 


bardeos contra los puentes, demostraron ser mu- 
cho más «*ficaces que los “Mitchell” y “Ma- 
rauders”, cuya precisión de bombardeo en esté 
teatro de la guerra había sido muy notable. 


Para «preparar los desembarcos aliados en el 
sur de Francia, que tuvieron lugar el de 
agosto, se destruyercn los puentes a lo largo del 
Rhin inferior, labor que ejecutó la MAALF, te- 
niendo como objetivo inmediato el inipedir que 
los alemanes pudieran trasladar refuerzos desde 

. retaguardia, así como también evitar que hici*- 
ran movimientos laterales a lo largo de la costa. 
Hasta el día “D”, e incluso en ese dia, la 
MAAF realizó 12.790 vuelos, incluso operacio- 
nes para el transporte de tropas. El propio día 
“D” realizó 2.700 wuelos, lo que viene a ser, 
prácticamente, una quinta parte del total. Como 
resultado de esta tremenda campaña, las fuer- 
zas invasoras apenas encontraron oposición. Co 
mo decía un piloto de la RAF que escoltaba 
tropas aeroembarcadas: “Estábamos de vaca- 
clorres 
tarea se limitaba a borrar cualquier fuego anti- 
aéreo que pudiera haber corrtra el avión remol- 
cador y los planeadores. Pero no tuvimos nada 
que hacer más que mantenernos a la expectati- 


Fuerza Aérea realizó un 
detallado análisis dde los sistemas ferroviarios 
de Austria, Hungría occidental y Yugoslavia. 
La información resultante, combinada con los 
informes de los agentes de tierra y de?los pri- 


tos alemanes, da 13.* 


'sioneros de guerra, ofreció una clara visión de 


; no disparamos ni un solo tiro. Nuestra 


la intensidad del tráfico que cubría las necesi- 
dades de las agobiadas fuerzas del Eje. 


El 23 de diciembre el Alto Mando ruso pidió: 
que fueran bombardeadas las líneas” férreas, 
desde la región de Linz, al noroeste de Viena, 
a Hungría y Yugoslavia, y las lineas de empal- 
me al | nordeste de Italia. En vista de esto y de 
otras consideraciones se estableció un plan, fi- 
nalmente, que comprendía la inmovilización de 
los centros ferroviarios que iban desde Viena 
hasta el Zagreb. 


A medida que ls ataques de la MAAF avan- 
zaban, se vieron con claridad ciertos factores 
tácticos.-La inutilización de-las líneas de cruce, 
mediante el bombardeo de los servicios ferro- 
viarios, se encontraba en aquel momento en su 
apogeo. También la destrucción de los talleres 
de reparación causaron a los alemanes algunos 
quebraderos de cabeza; pero no fueron decisi- 
vos estos ataques. ¡Contaban con otros servicios 
de reparación para usarlos alternativamente. * 
Pronto. se vió, sin embargo, que una avalancha 
de bombas en un muelle de ferrocarril atestado 
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producía devastaciones en el material rodante, y 
con frecuencia inmovilizaba las reservas que no 
habían sido destruidas. 


De este modo, mientras que, generalmente, 
una línea férrea podía ser reparada en pocas ho- 
ras, no pasaba ¡por ella material rodante de im- 
portancia durante un espacio de tiempo que va- 
riaba de una a tres semanas. Por eso la MAAF 
eligió como objetivo los muellés de ferrocarril 
más cargados y los inmovilizaba, mientras que 
los otros centros del mismo sistema eran ataca- 
dos de manéra semejante. 


Para fines de febrero de 1943 la mayor parte 
de llos centros ferroviarios de las zonas elegidas 
habían sido destruidos, 


El bombardeo no era la única arma disponi- 
ble en manos de la MAAF. El bombardeo es- 
tratégico integral de los aviones de caza ale- 
manes y las industrias de combustibles en 1944" 
habían debilitado la fuerza de la caza enemiga. 
Esto, combinado con que los cazas alemanes ha- 
bían sido destinados a operaciones en coopera- 
ción con las tropas de tierra, redujo la necesi- 
dad de que nuestros bombarderos llevaran una 
escolta en gran escala. A su vez, esto les permi- 
tía ser empleados como cazas estratégicos para 
ametrallamiento y bombardeo en ¡picado. 


Nuestros bombarderos en picado fueron uti- 
lizados para atacar objetivos muy «precisos que 
no eran fáciles de identificar desde gran altura. 
El plan de ametrallamiento, efectuado conjun- 
tamente con todos los ataques "de bombardeo, 
tenía por objetivo sumarse a la destrucción total 
de locomotoras y material rodante. También lo- 
gró grandes perturbaciones, limitando el tráfico 
“enemigo, al atacar los trenes que se movían «en 
distintos puntos de las líneas principales. 


Desplegado «de este modo el plan, siempre fle- 
xible, iba siempre dirigido a un solo objetivo 
integral: a evitar que das tropas, almas y abas- 
tecimientos del Eje llegaran:al frente ruso, 


Los ataques «dle la 12.1 Fuerza Aérea, en e 
"noite de Italia y en el paso del Brennero, alcan- 
zaron su punto culminante hacia fines de mar- 
zo, cuanda se efectuaron cerca de 6.500 vuelos 
en una szmana, con una pérdida de 30 aviones. 
En una explosión final de gloria, la MAAPF ini- 
ció el 16 de abril un ataque gigantesco, en coope- 
ración con el 5. Ejército del General Clark, ex- 
pulsando a los alemanes del norte de Italia. Un 
bombardeo de 1.233 bombardzros pesados de la 
15.* Fuerza Aérea precedió el salto americano 
en un territorio montañoso, densamente mina- 


y 
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do y terriblemente defendido, al sur de Bo'onia.. 
Las defensas alemanas fueron saturadas con 
casi 25.000 bombas. 


Pero nos adelantamos a los hechos. 


* 


Más bombardeo de zona. 

Según el invierno avanzaba en el frente cicci- 
dental, los Ejéxwcitos se veian detenidos o casi 
detenidos. Patton consiguió .traspasar las "for- 
talezas de Metz con la ayuda d= un intenso bom- 
bardeo, a cargo “de la RAF, de la 9.* División 
ue bombarderos, y dos ataques de bombas incen- 
diarias descargados por la 19 * TAC, Al norte de 
ellos el Primer Ejército conquistó Aachen, Si 'hu- 
biera podido atravesar unas cuantas millas más 
de terreno muy malo, se Imbiera encontrado en 

Aa llanura de Colonia y, posiblemente, hubiera 
Jlegado hasta el Rhin sin dificultad. Pero el río: 
Roer, el bosque Hurtgen y varias ciudades fuer- 
. temente defendidas se interpusieron en su ca. 
mina, Para destruir esta formidable barrera se 
planeó el mayor bombardeo de zona que hasta 
entonces se había realizado. listo suponia un 
esfuerzo total de la RAY y de las Fuerzas Aé- 
reas norteamericanas, Se encontraron nueve 
puntos de saturación en un triángulo integrado. 
por las ciudades de Linnich, Eschweiler y Du- 
ren. Se adoptaron complicadas medidas para evi- 
tar la repetición de bajas entre las tropas ame-- 
ricanas, que había deslucido lo que, de no haber 
sido así, pudiera. considerarse como brillante ac-- 
ción de bombardeo de zona en St, Lo. Se die- 
ron instrucciones meticu'osas a las tripulaciones. 
y se marcó da línea del frente americano con pa-- 
neles de colores y señaladores de humo. Se des- 
arrollaron varios planes para utilizaulos alterna-- 
tivamente, previéndose todas las contingencias 
atmosféricas. La operación se efectuó el 16 de 
noviembre, diciendo los aviadores que no habían: 
tenido dificultad ninguna en la identificación de 
las propias tropas. La 8.2 lanzó 3.670, toneladas 
alrededor de Eschweiler. La RAF destruyó Du-- 
ren, Julich y Heisburgo, con 5.640 toneladas. La: 
concentración sobre Duren fué una exhibición 
de'bombardeo pesado muy notable. El 80 por 100 
de la ciudad quedó arrasado, junto con la ma- 
yor parte de una división alemana, que se en- 
contraba allí en aquel momentc..Los hombarde- 
ros medios de la 9.* División y los cazas-bom- 
barderos, también, operaron con.todo su poder.. 
Los ataques aéreos se vieron en gran modo fa- 
ciitados por la barrera antiaérea, de extraordi- 
natia eficacia, que inteupuso el Primer Ejército 
con su artillería. 
Este esfuerzo gigantesco hubiera podido lle- 
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var de un salto al Primer Ejército hasta la llanu- 
ra d2 Colonia sin más trabajo. El que no fuera 
así se debe a dos cosas: que los bombarderos no 
atacaron lo suficientemente cerca de las tropas 


anvricanas para destiuir las defensas enemigas, | 


que se encontraban inmediatamente ante ellos y 
que muestras tropas no pudieren abrirse paso con 
la Infantería y los tanques, mientras persistían 
todavía los fugaces efectos del bumbardeo d2 
zona. Nuevamente los prisioneros testimonia- 
ron en el interrogatorio lo cerca que se está del 


-coma con el bomba:deo de zona. Un oficial de 


complemento, que llevaba doce años de expe- 
riencia en el Ejército, declaró 


“Mis tropas eran jóvenes y carecían de expe- 
riencia. Jamás “vi cosa semejante. Estos hom- 
bres -ni siquiera se atrevían a. asomar las cabe- 
zas fuera de sus escondrijos. No escuchaban las. 
órdenes y quedaban aturdidos incluso cuarenta 
y cinco minutos después del bombardeo. 
una, suerte para nosotios que vuestras fuerzas 
d» tierra no establecieran contacto con nosotros 
hasta el día siguiente, ¡pues no pude hacer ca- 
rrera de ellos antes.” 


Otro dijo: “Los tanques llegaron con todo 
un día de anticipación con respecto a la infan- 
tería. Si esta última hubiera llegado al mismo 
tiempo, las cosas se hubieran presentado bien 
negras.” ú 


A consecuencia de esto, el Primer Ejército se 
encontró todavía a gran distancia del Rhin, lu- 
chando en una sangrienta batalla por la pose- 
sión del bosque Hurtgen y las ciudades defen- 
didas, que duró varias semanas. Finalmente, se 
abrió paso hasta el rio Roer; pero los alemanes 
tuvieron tiempo de retirarse, atravesándolo en 
buen orden y estableciendo otra erizada defen- 
sa en la orilla, La situación sz complicó más por 
la p:esencia de cierto número de diques en el 
Roer. Los intentos de romperlos desde el aire 
no tuvieron éxito, debido principalmente a que 
se carecía de 'bombas capaces de penetrar pro- 
fundamente en el cemento armado. Más tarde se 
dispuso de estas bombas, perfzccionadas por el 
Almirantazgo británico para perforar los abri- 
gos para submarinos, pero no se uti'izaban aún 
en aquella época. Por consiguiente, las tropas 
de tiz:ra dudaban si atravesar el Roer, temien- 
do que el enzmigo volara Jos diques y la inun- 
dación barriera a nuestias tropas. 


Esta situación dió como resultado que le 'to- 
cara el turno a Patton, quien, mientras tanto, 
había alcanzado la región del Prum, el Saar y. 
el Mosela, Se trazaron planes muy complicados 
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y se creó una potentz fuerza para avanzar por 
allá. La noche antes de cuando estaba previsto 
el salto (el 17 de diciembre)), Jos alemanes, al 
mando de Von Rundstedt, contiaatacaron en 
las Ardenas. 


.La batalla de la bolsa. 


La historia de la campaña de las Ard=nas es 
notable par diversos conceptos. Era la prime- 
ra vez que a la Aviación americana se le había 
asignado una misión de combate en gran esca- 
la, no planeada con anticipación, como parte de 
una ofensiva. Era la primera vez que los alema- 
nes lanzaban una ofensiva en cerca de tres años; 
la primera vez que la lanzaban en esta guerra 
sin tener la seguridad de una superioridad aérea 
local completa. Ea producto de la desespe- 
ración, que trataba de aliviar las intolerab.es 
presiones que los Ejércitces 1. y 3. americanos 
ejercían en el Norte y en el Sur. También con 
ello esperaban ganar algún respiro para su in- 
dustria de patróleo, casi moribunda, desviando 
temporalmente .el esfuerzo de los bombarderos 
pesados aliados, y, schbrz todo, esperaban ganar 
un poco de tiempo, que necesitaban con tanta an- 
gustia. Fué planeada con gran cuidado, aprove- 
chando la ventaja «dle los “bienes que le queda- 
ban al enemigo. El sector elegido para el ataque 
había sido casi desguarnecido de tropas ameri- 
canas. Su terreno era malo y el sistema de co- 
municaciones, escaso; pero mucho mejor servi- 
do por la red de ferrocarriles alemanes en el 
Este que por la red aliada en el Oeste. Los pre- 
parativos para la ofensiva comenzaron “hacia el 
1 de noviembre. Durante mes y medio las tro- 
pas y suministros marcha: on hacia adelante en 
una corriente constante, casi siempre por la no- 
che. El Servicio de Información alado, gneral- 
mente, sabía el rumbo, pero no podía apreciar 
su magnitud, lo cual hacía resaltar la necesidad 
de obtener continuamente fotografías nocturnas 
para determinar la intención de un enemigo que 
se desplaza siempre en la oscuridad. Los alema- 
nes confiaban en que el mal tiempo limitaría la 
actividad aérea aliada, y saguramente habían 
previsto que el cielo estaría totalmente cubierto 
de nub:s, cmo lo estuvo hasta el 18 ó 22 de 
diciembre. 

El plan tenía un alcance limitado. Estaba des- 
tinado, sencillamente, a avanzar rápidamente ha- 
cia el Oeste y después al Norte, para cortar a 
los Ejércitos aliados al este de Lieja, Bruselas 
y a Para llevarlo a cabo fueron destina- 
das-22 divisiones y unos 600 tanques para el 
ataque inicial, mientras que otros constituían la 
reserva inmediata. Todos los aviones dispcmi- 
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bles, que ascendían a unos 1.000, de toda clase 
de tipos, fueron concentrados en los aeródromos 
int2riores adyacentes. A! principio las cosas mar- 
dharon bien; “os carzos blindados alemanes 
irrumpieron a través del centro de las Ardenas 
y avanzaron hacia el Oeste con velocidad alar- 
mante. Pero los esfuerzos llevados a cabo para 
ensanchar este salient> sufrieron graves e inme- 
diatos rzveses. En el borde meridicnal, Basto- 
gne, situado a horcajadas sob:e un sistema de 
carreteras de importancia vital, fué defendido 
encarnizadament2. También lo fué St. Vith, al 
Norte, que resistió basta que pudo establecerse 
una línea aviada detrás de él; que iba desde Mal- 
medy a Stavelot. Los alemanes atacaron al Nor- 
te y al Sur con implacablz ferocidad, pero Bas- 
togne no fué tomada y la “inea de Masmedy y 
Stavalot res.stió también. Encajonados de este 
mcdo en unas cuantas caireleras que iban de 
Este a Oeste, el enemigo sólo podía movrse en 
dirección Oeste. Cuanto más lejos iba, más ex- 
tensas y complicadas se hacian sus línzas de 
abastecimiento y más vulnerable-era al ataque 
aéreo y a avances que contra sus flancos efec- 
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fantas. Los antiaérecs y la Aviación alemana se 
sumaron a la durzza de las operaciones aéreas. 
Otro piloto de reconocimiento, el Capitán John 
H. Ho.fker, se apuntó en su haber tres aparatos 
y medio enemigos, el 17 de diciembre. El 23 
tuvo que lanzarse en pa:acaidas sobre territo- 
ric =-nemigo, El día 28 fué alcanzado por los 
antiaéreos y tuvo que lanzarse en paracaídas otra 
vez. Esta vez cayó dentro de las líneas alema- 
nas, pero sz ocultó entre la nieve, cubriéndose 
con el paracaídas. Hambriento y medio helado 


. ragresó por fin a la base. Su comentario fué: 


tuaban las tropas de tierra aliadas, organizadas ' 


rápidamente, E! avance más profundo fué rea- 
lizado el 23 d: diciembre, y ya 1 27 se veía de 
cerca el fracaso. Un mes después de haberse 
formado la boisa hzbía desaparecido. 


Sin cm.ba: go, durante unos cuantos días, al 
princ pio, la perspectiva fué extraordinariamen- 
te tétrica. Divisiones «nteras de tropas america- 
nas hab'2n quedado envueltas. Las comunicacio- 
nes, desesperadamente confusas. Nadie sabía 
dónde.se encontraba el enemigo. El tiempo era 
atroz, con toda la región “nfangada. El 21 de 
diciembre la situación era tan crítica, que se 
adoptó ía dec.sión de que los aviones de reco- 
nocimiento fotográfico del TAC vo.a:an, co- 
rriendo todos los riesgos, Hab'a que conseguir 
sab:r el volumen y situación d2 las concentra- 
ciones enemigas. En una ocasión el Capitán Tra- 
vis despegó con 15 metros de techc- y una visi- 
bilidad de go metros. Sorteando las colinas, en- 
vueltas en niebla y lluvia, pudo orientarse y 
pasar, puro las nubes estaban d:masiado bajas. 
Ascendió esperando encontrar un caro, pe:o no 
encontró n'nguno. Se or.entaba y determinaba 
su posición per medio de! “radar”, y descendió 
dos veces más, barriendo as copas de los árbo- 
les y atrayendo el furgo intenso de centenares 
de tropas enemigas y vehículos diseminados por 
la campiña. Fina'mente, al realizar la cua:ta pa- 
sada, localizó el objetivo y regresó a la base con 
la información precisa. Su hazaña fué una de 
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“Había t:nido miedo antes de ahora, pero nun- 
ca me había durado tante tiempo.” 


El 23 de diciembre se produjo una imprevis- 
ta mejoría del tiempo, que duró hasta el 4 de 
enero. Los TACS, que =staban deseosos de ello, 
la aprovecharon bien. La importancia que ha- 
bía tenido el ob'igar al enemigo a embotellarse 
por unas pocas carreteras se hizo ver ahora, por- 
que estas carreteras fuzron acometidas con una 
furia terrible, como no había tenido parangón 
desde los días de la bulsa de Falaise. Mientras 
tanto, los bombarderos pesados y medios macha- 
caban ciudades, empalmes de carret3as, aeró- 
dromos e instalaciones ferroviarias, al este y al 
oeste del Rhin. La falta de fotografías que abar- 
casen por completo la zona, el testimonio frag- 
mentario de los prision2ros, y la enorme escala 
de este esfuerzo (104.000 toneladas) para aislar 
el campo de batalla, nc permiten un cálculo exac- 
to de su eficacia. No obstante, se puede conse- 
guir una visión gen21al del problema de abas- 
tecimiento y comunicaciones. Las tropas y el 
abastecimiento pudieron pasar, pero no se 'po- 
día conf'ar en nada. Todo debió llegar tarde. El 
enemigo, aunque no estaba aislado por comple- 
to, tenía que librar desde su retaguardia una 
batalla tan agotadora como la del propio frente. 

Solamente a costa de los esfuerzos más 
sobrehumanos pudo maritener los puentes 
en pie y las líneas férreas libres. El bom- 
bardeo de ciertas ciudades ocasionó varias 
obstrucciones de importancia. St, Vith que- 
dó completamente bloqueado durante tres 
dias por un ataque que la RAF llevó a 
cabo, arrojando 1.700 toneladas de bombas, 
testificando los prisioneros que les llevó 
varias horas el poder pasar por encima de 
los escombros, y que los vehículos no pu- 
dieron hacerlo. Houfallize quedó bloqueado 
de: manera semejante durante dos dias, por 
haber sido arrojadas 900 toneladas de bom- 
bas. La División de bombardeo número 9 
bloqueó durante tres días La Roche. con 
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sólo 150 toneladas, gracias a lo accidentado 
del terreno y a que las zonas de ofensiva 
estaban controlando directamente las ca- 
rreteras y destruyeron un puente que ha- 
bía sobre un río inabordable. Naturalmen- 
te, estas obstrucciones ofrecian magníficos 
objetivos donde los caza-bombarderos po- 
dían cebarse. 


Aunque efectuó un número impresionan- 
te de vuelos durante este periodo, la GAF 
fué generalmente ineficaz. No logró inter- 
ferir enteramente con las operaciones de 
tierra, y en el aire no tuvo más valor. que 
el de una perturbación sin importancia. Los 
impresionantes ataques de nuestros caza- 
bombarderos lograron, por fin, el 1 de ene- 
ro, que hicieran un alarde de ametrallamien- 
to a baja altura en gran escala contra nues- 
tros aeródromos, que dió como resultado 

“la destrucción de 127 aparatos aliados des- 
truidos en el suelo y 133 averiados. De los 
800 6 900 aparatos enemigos que intervinie- 
ron, unos 200 fueron destruidos en el aire, 
divididos a partes iguales entre los anti- 
“aéreos y los cazas. Podiamos resistir estas 
pérdidas mejor que los alemanes, continuan- 
do nuestra actividad en el.mismo plan, mien- 
tras que la suya disminuía. Entre el 24 de 
diciembre y el 16 de enero, la Octava Fuer- 
za Aérea atacó 16 aeródromos alemanes, 
la RAF, dos, y la División de Bombardeo 
número 9, dos, interrumpiendo las opera- 
ciones durante seis días por término me- 
.dio en cada aeródromo. El hielo sobre el 
terreno vino a sumarse al tiempo necesa- 
rio para reparar las pistas, e indudablemen- 
te ocasionó muchos capotajes (.?) al ate- 
rrizar. Sin embargo, el gran número de 
aviones alemanes hace imposible valorar la 
eficacia de estos ataques. En total, perdi- 
mos 592 aviones en las cuatro primeras se- 
manas de la Batalla de la Bolsa, 50 de ellos 
en el aire, Contra esto proclamamos haber 
destruído en el mismo periodo 1.392 apara- 
tos, a los cuales se suman 129 probablemen- 
te destruidos y 418 averiados. 


No habrá jamás quien intente igualar las 
heroicas resistencias de Bastogne y St. Vith 
contra las operaciones de nuestros caza- 
bombarderos en la bolsa. Sin embargo, el 
soldado de infantería que avanzaba obser- 
vando enjambres de avienes amigos con 
apenas signo. alguno de la presencia del 
enemigo sobre él, mirando a su. alrededor 
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las carreteras llenas de cascos carboniza- 
dos de camionetas, tanques, cañones auto- - 
máticos, podia ir viendo en un depósito tras . 
otro por sí mismo lo que el Mando Aéreo 
Táetico había hecho por ayudar. En los tan- 


.ques abandonados, debido a la destrucción 


de las fábricas y a la falta de combustible, 
en las ciudades afectadas, con sus calles Jle- 
nas de cráteres, podia también ver lo que las 
fuerzas de bombarderos habian hecho, 
Otras cosas no podía ver, cosas tales como 
una «industria de aviones inutilizada, que, 
aunque en cierto modo se recobraba, era 
una sombra de lo “que Goering había planea- 
do; cosas tales como las' repétidas e inter- 
minables demoras de los trenes, que tenian 
que volver a iniciar su marcha; cosas tales 
como el transporte a retaguardia, reducido 
a depender de los vehículos de tracción ani- 
mal, y los camiones carbonizados, y. cosas 
tales como el mismo concepto del plan ale- 
mán, trazado para un corto impulso más 
que para un impulso decidido en dirección 
al Oeste, En verdad, la bolsa proporciona 
pruebas hasta la saciedad de que el manual 
de campaña tiene razón: no podréis librar 
una campaña en tierra hoy día sin contar 
con la superioridad aérea. 


Finalmente, considerad los éxitos logra- 
dos por nuestros caza-bombarderos en tie- 
rra en el mes que va del 16 de diciembre 
al 16 de enero, teniendo presente que el bo- 
tin mayor tuvo lugar después de este pe- 
riodo, cuando se vino abajo la resistencia 
alemana en las Ardenas. Dos paises peque- 
ños podrian librar una larga guerra con un 
material como el que sigue: 


Des- Ave- 
truídos riados 


Aviones en el suelo ............... 66 58 
Posición de cañones ....o..mmmoo.. 299 197 
Tanques y vehículos blindados. 751 509. 
Transporte motorizado ............ 6.037 3.178 
Locomotoras ..oococnccncncncnonnnnonoss 589 657 
Vagones de ferrocarril ........... 4,217 7.117 
Remolcadores ...0ccoccccaniconocancno 4 0 
Barcazás cesiinioraceioins cotipcnd ries 27 57 
IOOLÍICIOS: 2 dis 1.178 578 
Depósitos de combustible y mu- D 
niciones erro nan nnnne nn ranen mr 10 27 
epósitos de aceite ....o.o.omoo.o.. , 10 0. 
Puentes .oncccnonncncnncroconaninccnanona 18 10. 
Túneles 7 2 
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Además, 657 cortes de línea férrea y 161 
cortes de carretera fueron efectuados por 
los.caza-bombarderos durante estos treinta 
y un días. 


La destrucción final. 


- Con las Ardenas otra vez en manos alia- 
das, las fuerzas de tierra reanudaron su 
tarea de abrirse paso en dirección al río. Ya 
los ingleses y canadienses estaban firme- 
mente asentados ellí en enero, y se planeó 
el consolidar todas nuéstras otras fuerzas 
a-lo largo de la orilla occidental, preparán- 
dolas para lanzarlas a una doble travesía 
gigante al Norte y Sur del valle del Ruhr, 
que tendía a tragarlo por completo. Sin el 
Ruhr ni el Saar, sin Silesia hacía tiempo, 
no cabía esperar que el Reich resistiera mu- 
cho más tiempo. Ántes de que esto pudie- 
ra lograrse, el Tercer Ejército tenía que 
atravesar una región muy tenaz, que im- 
plicaba el cruce del Prum, Saar, Mosela y 
la captura de Bitburgo, Prum y Trier. Esto 
se hizo con la ayuda de la ya familiar coope- 
ración del 19.7 TAC, . 


Mientras tanto, el Primer Ejército habia 
descansando un poco en la orilla occidental 
del río Roer, que aún resistía a causa de las 
malditas esclusas. Se verificaron varios si- 
mulacros, confiando «que el enemigo volara 
las esclusas y dejara correr el agua de una 
vez. En vez de esto, hizo una cosa mucho 
más desagradable: abrió las válvulas y dejó 
* que el agua corriera con rapidez suficiente 
para que mantuviera al rio inundado por 
espacio de dos semanas. Finalmente, cedió, 
y el Primer Ejército dió el salto, recorrien- 
do todo el camino hasta Colonia en espacio 
de diez días. Pronto, también el Noveno 
Ejército contemplaba desde el otro lado del 
Rhin las ennegrecidas fábricas de Dússel- 
dorf. 


Las batallas de los rios Roer y Saar fue- 
ron las últimas que la Wehrmacht había de 
librar en el Oeste que tuvieran cierta im- 
portancia. Habíamos previsto grandes difi- 
cultades en tener que habérnoslas con el río 
más importante de Alemania, pero no fué 
asi, El enemigo estaba ya agotado. Cinco 
años de guerra, tres de un bombardeo te- 
rrille, que había reducido sus ciudades y 
fábricas a cenizas; los regimientos, diez- 
mudos; la inspiración supersticiosa de su 
Fiúbhrer, la presencia de nuevos e innumera- 
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“bles ejércitos en ambos frentes y los vas- 


tos ejércitos aéreos sobre sú cabeza, todo 
esto le produjo una esquizofrenia y deses- 
peración que hizo que sus últimas operacio- 
nes fueran casi anticlimáticas. Sin descan- 
sar para coger aliento, el Primer Ejército 
avanzó a través del Rhin, al Sur de Colo- 
nia, estableciendo una cabeza; de puente por 


.el poco firme puente de Remagen. Este ha- 


bía sido durante largo tiempo un objetivo 
de la Novena División de Bombardeo, y se 
mantuvo en pie bajo el paso de las tropas 
americanas y el estrépito dé los vehículos 
americanos lo suficiente para que una fuerza 
de cierta importancia pasara al otro lado. 
Después se hundió bajo las ondas, para unir- 


“se con otros buques del Rhin que yacían 


hundidos, ya por la mano de sus propios 
constructores, ya por los aviones aliados, En 
los días inmediatos, el Segundo Ejército bri- 
tánico y el Noveno americano cruzaron con 
fuerzas importantes por Wesel, ayudados 
por el lanzamiento de tropas paracaidistas 
mayor que se había llevado a cabo a la luz 
del día hasta entonces: 14.365 soldados y 
1.345 toneladas de material entregados por 
los aviones de la Novena TCC y planeadores 
solamente. Patton irrumpió por Oppenheim, 
seguido por Patch, al sur de Mannheim. Ope- 
rando con una velocidad vertiginosa con- 
tra una resistencia cada vez menor, estos 
cinco ejércitos lanzaron una serie de colum- 
nas abastecidas por vía aérea, bien protegi- 
das por aviones a lo largo de carreteras ale- 


manas y rodeando sus ciudades, cercando 
el Ruhr. 


Alemania había perdido la guerra de ma- 
nera tan definitiva, que la escena alemana 
había degenerado en un remolino de san- 
gría y destrucción que continuaba solamen- 
te a causa del fanatismo de los bandidos 
dirigentes del Reich. Habían desaparecido, 
por medio del bombardeo estratégico o por 
captura, el 90 por 100 de la producción de 
acero de Alemania, el 85 por 100 de su mi- 


- neral de hierro, el 95 por 100 de su carbón 
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de piedra, el 100 por 100 de sus aleaciones 
ferrosas, el 100 por 100 de su carbón de 
cok, el 80 por 100 de su lignito, el 95 
por 100 de su combustible, el 95 por 100 
de su producción de goma sintética, el 70 
por 100 de su fabricación de neumáticos, el 
55 por 100 de su fabricación de tanques, el 
75 por 100 de su fabricación de camiones, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y a medida que los días pasaban, este por-. 


centaje crecía aún más. 


Para el día 20 de abril, Alemania se en- 
contraba virtualmente cortada en dos. Las 
. fuerzas tácticas y estratégicas atacaban los 
puentes sobre el Danubio en Regensburgo 
y otros lugares inmediatos para evitar que 
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capacidad en potencia de las fuerzas aéreas 


_aliadas.: Habían fracasado en concentrarse 


nada pasara a través del estrecho paso en 


dirección a Munich y el reducto bávaro, 
donde, según se decía, Hitler “y los suyos 
harian la última resistencia. 


¿Y la Luftwaffe? Tal vez se pueda ex- 
presar mejor su estado por médio de lo que 
decía uno, de los antiaéreos alemanes. De- 


cía que sus unidades tenían un método muy. 


. sencillo para conocer los aviones: 1. Si el 
avión tenía aspecto plateado, era alemán. 
2. Si era de color oscuro, era inglés. 3. Y si 
no se podía ver en absoluto, era alemán. 


Para el 20 de abril, el 55 por 100 de to- 
dos los aeródromos alemanes habían sido 
capturados. Los aviones alemanes se apiña- 
ban cada vez en menos aeródromos, según 
iba pasando el tiempo, lo cual, junto con la 


extremada falta de combustible, explica el 


porqué en los primeros dieciocho dias de 
abril nuestras fuerzas aéreas pudieron des- 
truir 3.121 aviones alemanes de todos tipos, 
de ellos sólo 400 ó 500 en el aire. Este des- 
piadado apiñamiento, más el hecho de -que 
el 35 6 40 por 100 de las industrias aero- 
náuticas había sido capturada y una parte 
aún mayor yacía en ruinas, debido al bom- 
“bardeo, significaba que la Luftwaffe había 
dejado, por fin, de existir como fuerza 'com- 
batiente. 


- Alemania presenciaba el resultado final 
de lo que comenzó cuando sus caza-bombar- 
deros zumbaban precipitándose sobre Var- 
sovia, Rótterdam y Coventry. Lo que Ale- 
mania había hecho era literalmente micros- 
cópico comparado con lo que recibió. Sus 
bombarderos destruyeron sólo el 17 por 100 
de Londres. En Alemania, 56 de sus ciu- 
dades más importantes están destruidas en 
un 50 a un 80 por 100 por el bombardeo: 
aliado. Así, como resultó al final, los que 
trazaron los planes aéreos alemanes, incu- 
rrieron en algunos errores definitivos. Ha- 
bían valorado con exceso la potencia de sus 
fuerzas aéreas y habían menospreciado la 
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para obtener la superioridad aérea antes de 
seguir adelante con otros planes aéreos. No: 
supieron planear debidamente en el sentido 
de que nosotros dispusimos una verdadera 
ofensiva de bombarderos estratégicos dirigi- 
da contra la industria de guerra de Alema- 
nia, mientras que Alemania, en la Batalla. 
de Inglaterra, bombardeó casi sin tener. un 
plan dispuesto, No supieron organizar una. 
cooperación de tierra y aire en el grado que: 
ha hecho posible que nuestras fuerzas 
aéreas tácticas aliadas obtuvieran tanto 
éxito. Y finalmente, en su insuficiencia en. 
el reino de las ideas, fracasaron al no po- 
der discernir ni siquiera débilmente en eh 
horizonte la fuerza avasalladora de la avia- 
ción estratégica que había destruido su 
producción de aviones y les había dejado sim: 
combustible con que volar. 


No hay quien pueda decir que las fuer- 
zas aéreas tácticas americanas no hayan 
cumplido soberviamente las tres misiones. 
de la aviación táctica tal tomo se definem 
en el Manual de campaña 100-20: 1. Obte- 
ner el suficiente grado necesario de supe- 
rioridad aérea. 2, Evitar el movimiento de 
tropas enemigas y Suministros dentro del 
campo de operaciones o en dirección al mis- 
mo. 3. Participar en un esfuerzo combina- 
do de las fuerzas de tierra y aire, en el 
campo de batalla, para conseguir objetivos 
en el frente inmediato de las tropas de 
tierra. 


Mientras que los orgullosos aviones del 
Mando Aéreo Táctico volaban á placer so- 
bre un enemigo abatido, y mientras que a. 
ellos se unían las fuerzas aéreas estratégi- 
cas a mediados de abril, la escena en Ale- 
mania era la del triunfo de la aviación. 


Transcurrirá mucho tiempo antes de que 
los organismos de evaluación y otros peri- 
tos presenten los informes definitivos acer- 
ca de ¿iv que ha sido logrado por la avia- 
ción americana en esta «guerra; pero mien- 
tras que los jefes de la aviación estratégi- 
ca y táctica miraban en torno suyo en eb 
destrozado corazón del Reich, todos a una 
sabían cuál sería la respuesta final. 
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EL DRAMA DE VARSOVIA 
1939-44, por el Duque de Par- 
cent, de la Academia de la 
Historia. — 253 págs. de 183 
por 21 cms., con 22 fotogra- 
fías. —S. H. A. D. E. —Ma- 
drid, 1946.— En cartón, 40 

: pesetas, 


Terminada la primera Gue- 
rra Mundial, apareció un libro 
llamado El martirio de Vicen- 
za, ciudad italiana que, próxi- 
ma al frente del Piave fué objeti- 
vo del bombardeo aéreo alemán 
durante meses y meses, hasta 
personificar el destrozo que por 
aquellos días se podía infligir 
y sufrir, y fué objeto del estu- 
dio para el futuro. Al transcu- 
rrir del tiempo, en esta guerra, 
parece ser Varsovia la que se 
ha llevado la palma del marti- 
rio, Dos ataques a fondo ha su- 


frido: uno, de veinticinco días 


ESPAÑA 
Ejército —-Número 85, febrero 1947. 
Sistemas estratégicos. — Escuela” de 


Mandos.—Una organización de la Ar- 
,tillería de C. E.—Estratégico, táctico, 
logístico y operativo. — Transportes a 
lomo en montaña. —Parques de Inten- 
dencia en montaña.—Invitación a una 
tarea.—Los ultrasonidos y algunas de 
sus aplicaciones bélicas. El “radar”.— 
Información e Ideas y Reflexiones.— 
Nuestro poder para destruir la guerra. 
El cohete es un arma eficaz.—Una 
«conferencia sobre la Artillería de cam- 
paña en Norteamérica.—Equipos “ra- 
dar” en los Ejércitos de Tierra alia- 
«dos. —El Mariscal Rommel.—El Minis- 
terio de la Guerra ' de los Estados 
Unidos y sus cambios recientes.—Blin- 
daje individual.—De un viaje por los 
campos de batalla franceses.—Luz de 
luna artificial. 


Revista General de Marina.—Febre- 
ro 1947.—In memoriam.—Bodas de 
plata.—Una pugna hispanoveneciana so- 
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de asedio, con el bombardeo 
combinado terrestre y aéreo del 
Ejército alemán, en 1939, que 
la redujo a cenizas; otro, de dos 
meses, con el enemigo dentro y 
fuera, en 1944, ¡pues mientras 
los barrios ocupados por los in- 
surrectos del General Bor eran 
bombardeados por los alemanes, 
que ocupaban otros, éstos lo 
eran por los rusos, que la ata- 
caban «desde el N. y WW. Dos 
heroicas defensas de los escom- 
bros, más notables porque el 
honor y el patriotismo de los 
polacos se hubieron de sobrepo- 
ner a lo vago de las esperanzas 
de socorro aliado, tan distante, 
y a la impasibilidad interesada 
de los rusos, que ocupaban los 
linderos del barrio de Praga, al 
otro lado del Vístula, son lec- 
ción de técnica militar, pero 
más, de política y de moral. 
Por Polonia, dicen, se desenca- 


bre el dominio del mar Adriático.— 
El sistema de radio navegación 
D. E. C. A.—Contra el “radar”.—Una 
información. —Exposición retrospectiva 
de «asuntos marineros celebrada en 
Cádiz.—Notas profesionales, — Histo- 
ria de la mar.—Martín Alvarez, el 
héroe del navío “San Nicolás”.—Mis- 
celánea.—Libros y Revistas.—Noticia- 
rio.—71 ilustraciones. 


Avión.—Núm. 13. Revista de divul- 
gación aeronáutica.-—Teoría del vuelo 
sin motor.—Noticias de todo el mun- 


* do.—El “XS-1” supersónico.—La avia- 


ción soviética en la segunda guerra 
mundial (II).—¿Qué es el “radar”? 
Diversos sistemas de navegación que 
utilizan la emisión de ondas electro- 
magnéticas. — Las grandes velocida- 
dades (111I).—¿Cómo anda usted de 
retentiva? ¿Qué quieres saber? Ter- 
cer concurso de “Avión”.—Las expe- 
riencias norteamericanas en Las Cru: 


ces. — El nuevo Aeronca “Chum”.— 
Lecciones de aeromodelismo: Aeromo- 
delo “Hocker”. -—— La Copa Schnei: 
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denó la guerra. ¡Triste suerte 
la que le han dejado sus pro- 
tectores vencedores! ¡Pobre ¡pa- 
go del millón largo de soldados 
muertos, que, unidos a cinco 
más de civiles y a los deporta- 
dos, suben a diez, un tercio de 
su población! Hoy es piedra de 
toque de los principios que se 
pregonan vencedores. ¿Pacifis- 
mo de los débiles? Aunque a la 
guerra no se la quiera, como a 
la enfermedad y a la muerte, 
¡se la sufre! ' 

No es éste un libro de técni- 
ca militar, menos aún de'Avia- 
ción; pero sí es interesantísimo 


«cuanto allí ocurrió, y esto se re- 


lata al detalle por el autor, di- 
plomático español, nacido: alí, 
emparentado con familias ru- 
sas, que conoce'a fondo el alma 
de los protagonistas y que fué 
testigo presencial o muy próxi- 
mo de ellos. 


der (1).—Hablemos del “deporte” del 
vuelo sin motor.—La seguridad en el 
vuelo.—-Douglas “AD-1” (“Skyraider”). 
Adivine usted si puede.—Escuela de 
Pilotos de “Avión”.—Yo vi nacer la 
Aviación española (XI).—Disposiciones . 
del Ministerio del Aire.—Libros.—Ce- 
bolleo, 


Metalurgia y Electricidad. — Núme- 
ro 113, enero 1947. — Editorial, —— La 
ciencia española.—Algunas particulari- 
dades sobre la fusión del magnesio.— 
Plásticos con capa metálica.—Las co- 
rrosiones en tuberías de gas y agua y 
los sistemas para combatirlas.——El pro- 
blema de la separación de materiales 
diversos de naturaleza férrica y su re- 
solución.—“Metalurgia y Electricidad” 
en la economía mundial. — Panorama 
de la industria británica, eje del movi- 
miento industrial europeo en la post- 
guerra, —Figuras científicas de relieve 
universal.—Ante la Exposición Univer- 
sal de Madrid.—Electricidad.—Rectifi- 
caciones de selenió.—La radio al día, 
El “radar”.—Ceorámica para alta fre- 
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cuencia.—Creadores de riqueza nacio- 
nal.—Metalurgia y electricidad.—Cró- 
nica técnica.—El aislamiento térmico 
en las construcciones metálicas. — El 
“Cerebro electrónico”.—Barcos de pro- 
pulsión por reacción.—La “prueba ár- 
tica” en la. industria del automóvil.— 
El centralógrafo Ericsson.—Las lámi- 
nas antirreflectoras.—El proceso “Ca- 
ratole”, nuevo método para la obten- 
ción de productos químicos.—Grúa pa- 
ra todo fin. — Cómo extraer tornillos 
partidos.—¿Arden las aleaciones sóli- 
das de magnesio?—Anecdotario cienti- 
fico: Para nuestros maestros de taller. 
Reglas prácticas para el montaje y en- 
tretenimiento de las instalaciones de 
fuerza motriz por gas pobre.—Activi- 
dades, noticias y comentarios del mun- 
do entero.—El Patronato “Juan de la 
Cierva”, del Consejo Superior de In- 
vestigaciones Científicas.—Un bellísimo 
libro escandinavo: “Suecia”,—Legisla- 
ción y disposiciones oficiales.—Regla- 
mento Nacional del Trabajo en la In- 
dustria  Siderometalúrgica. — Sumario 
“de revistas.—Bibliografía.—Ofertas y 
demandas, - 


Alfa, — Números 31-32, noviembre- 
diciembre 1946.—Notas botánicas: La 
adaptación de raices, tallos y .ramos a 
las condiciones del medio.—Un labo- 
ratorio de pruebas de materiales de 
construcción. —La estructura compleja 
del átomo., La barrera de potencial nu- 
clear, —El detector “Decca”. Nuevo sis- 
tema para determinar la posición de 
un barco o avión por su propia tripu- 
lación. —Actualidades científicas en los 
Estados Unidos. — Telecomunicación 
moderna.—Unas notas sobre radiotele- 
fonía y reproducción del sonido.— 


¿Un idioma internacional para la Cien-. 


ciap—La avioneta, vehículo del porve- 
nir.—De la construcción de transfor- 
madores de alta tensión.—Climas arti- 
ficiales para interiores.—¿Qué pasó en 
Bikini? Consecuencias.—El hormigón 
en la presa del pantano del Pintado. 
Su fabricación y puesta en obra.—La 
sencillez y precisión en las definiciones 
y fórmulas físicas.—Crítica de libros. 
Bibliografía. — Actividades técnicas y 
científicas. — Legislación industrial. — 
Problemas: Resueltos. — Sumarios de 
«revistas. —Fichero de revistas: Fichas 
recortables.—Indice general de los tra- 
bajos publicados en “Alfa” durante el 
año 1946. 


ARGENTINA 


Revista Militar. —Diciembre 1946.— 
A los lectores.—¿Tiene usted una ini- 
ciativa?—General don José S. Martín. 
Operaciones de desembarco.—La patru- 
Mla de exploración motorizada.—La mo- 
vilización industrial. — Selecciones del 
informe del General Marshall.—El es- 
pionaje y el Decreto núm. 536/45 so- 
bre “represión de delitos contra la se- 
guridad del Estado”.—El soldado, el 
enemigo, el terreno.—Proposición para 
el anteproyecto de reforma del Código 
de Justicia Militar. — Vehículos auto- 
motores civiles. — ¿Será empleada la 
bomba atómica en una guerra futura? 
Empleo táctico de la Plana Mayor del 
Regimiento de Caballería.—Informacio- 
nes de interés militar.—Servicio de in- 
formaciones para el material.—El ba- 
gaje de las tropas divisionarias.-—La 


artillería antiaérea con el I Ejército 


de Estados Unidos. — Monumentos y 
lugares históricos de la capital federal. 
Origen del himno argentino. — Regla- 
mentación para las publicaciones. — 
Crónica general. — Biblioteca Nacional 
Militat.—Museo de Armas de la Na- 
ción, 
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Ejército y Armada.—Revista de in- 
formación militar, naval y aeronáutica. 
Número 72 diciembre 1946.—Los Of. 
ciales y Suboficiales de Aeronáutica 
retirados. —Hilarión de la. Quintana, el 
vencedor en Maipú.—Repetidores sub- 
marinos. — La Península Ibérica, bas- 
tión de Occidente.—Figuras de nues- 
tra historia.—Los técnicos del “camou- 
flage”, dedicados a tareas de paz.—El 
ajuste de las responsabilidades en 
oportunidad de la fusión de las ramas 
de la, defensa nacional. —Los comodo- 
ros Británicos de estación, en el Pla- 
ta.—Primera estada del comodoro Bow. 
les y segunda de Carlos Montagú Fa- 
bián.—Se siguen normas rigurosas de 
selección de los pilotos. — Los restos 
mortales del Libertador. Su repatria: 
ción.—Dos siglos de contribución al 
progreso militar y civil, — “ABCA” 
acompaña a los soldados licenciados.— 
El difícil problema de la reeducación 
civil de la población alemana.—El 
“Miles Marathon”.—Una alocución de 
vuelo pronunciada por el embajador 
de Gran Bretaña, sir Reginald Allen 
Leeper.—El plan para eliminar a Saa- 
vedra y a Liniers en la revolución del 
1 de enero de 1809.—Mantenimiento 
de las fuerzas de defensa.—La moral 
en el combate.—La conquista del de- 
sierto y la grandeza argentina. — La 
dirección de' la nación en la guerra.— 
Esqueletos en el fondo del mar.—Fac- 
torías balleneras flotantes del Antárti- 
co.—Nuevas investigaciones sobre ener- 
gía atómica en Harwell.—Cuentos de 
tropa. Entre indios y  milicos.—La 
orientación profesional de los jóvenes 
en la postguerra.—Ampliación de los 
servicios de televisión. —Discurso del 
señor Ministro de la-Guerra en la re- 
ciente comida de camaradería con mo- 
tivo de las maniobras de la Agrupa- 
ción Mesopotamia.— Discurso radiote- 
lefónico pronunciado por el señor Mi- 
nistro de la Guerra con motivo del 
“Día del Reservista”. 


ESTADOS UNIDOS 


U. S, Air Services —Diciembre 1946. 
Editorial acerca de TWA.—La seguri- 
dad nacional.—Tenemos que remendar 
nuestros planes bélicos. —El transporte 
aéreo europeo constituye una operación 
excelente.—IATA aspira a un servicio 
aéreo internacional más seguro, rápi- 
do y eficaz.—La exhibición aérea re- 
lata la historia de la Aviación moder- 
na.—Necesidad de discutir la guerra 
con objeto de evitarla.—Ei papel del 
Mando Aéreo Táctico en el entrena: 
miento anfibio.—¿Seremos capaces de 
apreciar nuestras oportunidades ?—Exi- 
to del vuelo del avión de línea aérea 
“Martin 2-0-2”.—El Coronel Steward 
se alista en.una Compañía de para- 
caídas.—La VI Vuelta aérea a Flori- 
da.—Cy Tpompson nombrado represen- 
tante especial de transporte aéreo en 
el sistema ferroviario de Santa Fe.— 
La Marina, satisfecha de la primera 
prueba del “Constitution”.—La AAF 
termina su primer estudio de la iono- 
esfera.—La navegación para muchos.— 
El “L-13”, avión ambulancia de la Con- 
solidated Vultee.—La reserva aerona- 
val amplía su entrenamiento.—Opinión 
del Corunel Young.—Más despacio: 
Error de la propaganda que se hace 
respecto a futuras velocidades. 


Aviation News.—23 diciembre 1946. 
El observador de Wáshington.—El ob- 
servador de la industria.—Sección de 
ñoticias importantes, — Producción.— 
Servicios aéreos especiales.—Finanzas. 
Operaciones sobre base fija.—Instruc- 
ciones.—Transporte.—Editorial, 
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Aviation News.—Número 27, 30 di- 
diciembre 1946, — El observador de 
Wáshington.—El observador industrial, 
Sección de noticias importantes.—Ser- 
vicios aéreos especiales.— Operaciones 
sobre base fija.—Producción —Trans- 
porte.—Planes del CAB.—Editorial. 


INGLATERRA 


Fitight —Número 1.984, 2 de enero 
de 1947. — Perspectiva. — Hélices Du- 
plex.—Aviones navales.—El año pasa- 
do.—Otro avión anfibio. — El “Metro- 
vick Fs”.—Aquí y allá.—Noticias de 
Aviación civil.—Correspondencia. 


Flight—Número 1.985, 9 de enero 
de 1947. — Perspectiva. — Boscombe 
Down, Labor y organización del Cen- 
tro experimental de aviones y arma- 
mento.—Correspondencia americana.— 
Aquí y allá.—Recompensas otorgadas 
en Año Nuevo.—El ala volante con 
hélice. — Noticias de Aviación civil.— 
Las operaciones de la A. E. A. F, en el 
noroeste de Europa.—Correspondencia.' 
Aviación civil. 


Flight —Número 1.986; 16 de enero 
de 1947 —Perspectiva.—El avión lige- 
ro “Canard”.—Correspondencia ameri- 
cana.—Tras el escenario: “Representa- 
ción diagramática de ciertas fases de 
la guerra”.—Aquí. y allá.—Interés en 
las turbinas de gas. Manual acerca de 
la propulsión por reacción.—Algunos 
detalles acerca de las nuevas series de 
grandes motores.—Los pilotos de prue- 
bas británicos.—Noticias de Aviación 
civil. — Las operaciones de la A, E. 
A. F. en el noroeste de Europa.—Nue- 
vo calculador ingenioso para navega- 
ción aérea.—El “Meteor” de corta en- 
vergadura. — Correspondencia.—Avia- 
ción militar. AA 


PORTUGAL 


Revista Do Ar.—Número 100, enero 
de 1947.—Notas de la vida del Aero 
Club de Portugal.—Escuela de Avia: 
ción Civil del Aero Club de Portugal. 
El XVII Salón Internacional de Ae- 
ronáutica.—Seis años de actividad en 
las Oficinas Gerais de Material Aero- 
náutico.—La Aero Portuguesa.——El ad- 
mirable esfuerzo realizado por la Com- 
pañía de Transportes Aéreos,—Volan- 
do.—La carrera aérea imperial fué 
inaugurada por los transportes aéreos 
portuguesés.—El Secretariado de Ae. 
ronáutica y el Gabinete Técnico de Ae- 
ródromos pasarán a constituir la Di: 
rección General de Aeronáutica Civil 
del nuevo Ministerio de Comunica- 
ciones. 


SUIZA 


Inte Avia Miendial.—Número t, ene- 
ro 1947.—Apostillas marginales.—Años . 
decisivos.—-Vuelo sobre los mares.—El 
Douglas “DC-6”.—El ferrocarril, con- 
tra el avión. —Equipo de televisión pa- 
ra proyectiles teleguiados. — El “Nat- 
ter”.—Centro aéreo “Carmorán”.—Ins- 
trumentos de “radar” australianos para 
la Aviación comercial.—El salto en pa- | 
racaídas a velocidades elevadas.—¿Por 
qué no se vuela aún con cualquier 
tiempo?—Circular de información de 
la FAI. — El Douglas “Cloudster”. — 
Espejo de la economía.—Revista del 
mes. _ 


